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Satakunnan Lennosto vastaa eteläisen Suomen puolustamisesta ilmasta tulevaa vihollista vas-
taan. Toiminta-alue on laaja ja edellyttää henkilökunnalta runsasta matkustamista vilkkaasti 
liikennöidyillä tieosuuksilla. Päätukikohtana käytettävän Pirkkalan tukikohdan toiminta on 
viime vuosien aikana vilkastunut ajoneuvojen käytön osalta. Lisäksi sotaharjoitusvuorokaudet 
ovat olleet kasvussa. Vilkastunut liikenne yhdistettynä Lennostossa tapahtuneisiin organisaa-
tiomuutoksiin ja henkilöstösiirtoihin on lisännyt riskejä liikennevahinkoihin.  
 
Tässä työssä on tutkittu Satakunnan Lennoston henkilökunnalle aiheutuneita liikennevahinkoja 
vuosina 2012-2014. Kaikki ilmoitetut liikenneturvallisuuteen liittyvät poikkeamaraportit on 
käyty läpi ja niiden perusteella on tarkasteltu, minkälaisia liikennevahinkoja Satakunnan Len-
nostossa on tapahtunut. Tarkastelun perusteella on pyritty selvittämään liikennevahinkoihin 
johtaneita syitä sekä miettimään keinoja, joilla liikennevahinkojen määrää saataisiin vähen-
nettyä. 
 
Työn pääaineistona on käytetty Satakunnan Lennostossa dokumentoituja liikenneturvallisuus-
poikkeamaraportteja, joissa on selvitetty jokaisen liikenneonnettomuuden ja –vahingon syyt 
ja seuraukset. Poikkeamaraporttien perusteella liikennevahingot on jaettu eri vahinkotyyppi-
en mukaan, jolloin on saatu selvitettyä, millaisia liikennevahinkoja on sattunut ja millaiset 
syyt näihin vahinkoihin ovat johtaneet.  
 
Tämä työ on toteutettu kvalitatiivisena tutkimuksena hyödyntäen ensisijaisesti Satakunnan 
Lennoston liikenneturvallisuuspoikkeamaraportteja sekä asiantuntijoiden haastatteluja. Tut-
kimuksessa on käytetty induktiivista logiikkaa, jossa on edetty yksityiskohtaisesta liikenneva-
hingon tutkimisesta kohti koko Lennoston liikenneturvallisuutta koskevia yleistyksiä. Tutki-
mukseen liittyvä validiteetti on osoitettu aineisto- eli sisältövaliditeetin kautta kuvaamalla 
käytettävä aineisto sekä aineiston tutkimustuloksiin liittyvät ratkaisut ja tulkinnat mahdolli-
simman selkeästi. 
 
Tutkimuksessa käytetyn aineiston perusteella on saatu selville, kuinka paljon ja millaisia lii-
kennevahinkoja Satakunnan Lennostossa on tarkastelujakson aikana tapahtunut. Samalla tut-
kimuksessa on selvinnyt, millaisilla ajoneuvoilla sekä millä alueilla vahinkojen määrä on suu-
rin. Tärkeimpinä johtopäätöksinä voidaan pitää henkilökunnan liikennekäyttäytymiseen vai-
kuttamista asennekasvatuksen ja koulutuksen keinoin. Lisäksi erilaisten ajoneuvotyyppien kä-
sittelyyn varsinkin peruutustilanteissa tulee tulevaisuudessa kiinnittää entistä enemmän huo-
miota. 
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The Satakunta Air Command’s area of responsibility encompasses the southwestern part of 
Finland. This area is the most populated region in Finland and also the administrative territo-
ry where the majority of the nation’s assets are found. Controlling the area requires person-
nel to travel along highly operated highways. Additionally traffic in the Pirkkala airbase has 
enlivened in recent years. This combined with an organizational change in Satakunta Air 
Command has increased the possibilities of traffic accidents. 
 
This thesis goes through all traffic accidents that have happened to Satakunta Air Command’s 
personnel between the years 2012-2014. The main purpose has been to inspect what kind of 
accidents have occurred and what have been the reasons leading to these accidents. The aim 
of this thesis has also been to find out ways how to decrease the number of traffic accidents. 
 
The main materials used in this thesis are the documented traffic accident reports which con-
tain the exact chain of events and also the results related to the accidents. Based on these 
reports the accidents have been divided into different categories such as carelessness or driv-
ing errors. In addition several interviews have been conducted where specialists have told 
their own opinion about the traffic safety and traffic circumstances in Satakunta Air Com-
mand’s region. 
 
This thesis has been executed as a qualitative research using also inductive logic which has 
allowed proceeding from details to generalizations. The validity of the thesis has been shown 
by material validity by describing the materials used and the conclusions leading to the re-
sults as clearly as possible. 
 
The conclusions have revealed how many and what kind of traffic accidents have occurred in 
Satakunta Air Command during the observation period. At the same time conclusions have 
unveiled the most accident prone areas and also the most challenging vehicle types in rela-
tion to damages occurred. The most important conclusions made in this thesis deal with traf-
fic behavior and how to influence personnel attitude with training and education. Further-
more, in the future attention must be paid to the maneuvering of vehicles especially in re-
versing situations. 
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 1 Johdanto
 
”Peruutin autoa pois parkkipaikalta ja kääntyessäni pois jouduin väistämään paria jalankulki-
jaa, jotka tulivat varomattomasti. Jatkoin peruuttamista, enkä huomannut pylvästä, johon 
auton kylki hipaisi.” 
 
”Ajoin auton hotellin parkkihalliin. Hallin ovella oli korkeusrajoituskyltti, jonka ali auto 
mahtui. Peruutin autoa ruutuun ja kun auto oli puolittain ruudussa, otti auton takaosa kat-
toon kiinni.” 
 
Yllä olevat ovat otteita Satakunnan Lennoston vuosien 2012-2014 liikenneturvallisuuspoik-
keamaraporteista ja kuljettajien omia selostuksia tapahtuneista liikennevahingoista. Satakun-
nan Lennostossa liikenneturvallisuuteen liittyvissä onnettomuuksissa ja vahinkotapauksissa 
täytetään aina liikenneturvallisuuspoikkeamaraportti, jonka perusteella liikennevahingon tut-
kiminen aloitetaan. Tässä työssä pääaineistona onkin käytetty juuri näitä liikenneturvallisuus-
poikkeamaraportteja, joiden pohjalta on selvitetty, millaisia vahinkoja ja mistä syystä Len-
nostossa on tapahtunut. 
 
Olen työskennellyt noin kymmenisen vuotta Pirkkalan tukikohdan alueella joko Satakunnan 
Lennostossa tai Ilmavoimien Esikunnassa ja sinä aikana ajanut Puolustusvoimien ajoneuvoilla 
yli satatuhatta kilometriä. En ole suinkaan ainoa, joka joutuu työtehtävistä johtuen ajamaan 
paljon, vaan suurin osa henkilökunnasta liikkuu ympäri Suomea erilaisissa olosuhteissa erilai-
silla ajoneuvoilla. Vaikka ajoneuvoilla ajetaan paljon ja kuljettajien ajotavat vaihtelevat, on 
liikennevahinkojen määrä pysynyt kuitenkin kohtuullisen vähäisenä.  
 
Tässä työssä halusin selvittää, mistä nämä vähäiset liikennevahingot johtuvat ja onko niillä 
jokin yhteinen tekijä. Samalla tarkastelin liikennevahinkomäärien ja –tyyppien eroavaisuuksia 
kolmen eri vuoden ajalta. Työn ohessa paneuduin myös Satakunnan Lennoston liikenneturval-
lisuuden nykytilaan ja kehitysnäkymiin.   
 
Työni kohteena ollut Satakunnan Lennosto on Ilmavoimien tutkimukseen- ja kehittämiseen 
sekä yhteyskonetoimintaan keskittyvä joukko-osasto, jossa palkatun henkilökunnan määrä on 
noin 450 työntekijää ja varusmiesten saapumiserästä riippuen noin 200-250 henkilöä. Maalii-
kenteestä Lennostossa vastaa huoltokeskus ja erityisesti sen alaisuudessa toimiva maakulje-
tusjaos. Liikenneturvallisuuden osalta päävastuu on kuljetusjaoksen johtajalla, joka toimii 
myös lennostollisena liikenneturvallisuusupseerina. Hänen lisäkseen liikenneturvallisuutta ke-
hitetään uudistetun työ- ja palvelusturvallisuuskonseptin (TPT) henkilöstön toimesta sekä 
osana Lennoston esikunnan ja johdon toimintaa.   
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Satakunnan Lennostossa on useampi sata erilaista ajoneuvoa (Haake 2015) ja niillä ajetaan 
vuositasolla noin 1-1,5 miljoonaa kilometriä (Bruce 2015). Suurin osa ajetuista kilometreistä 
muodostuu sotilasajoneuvojen käytöstä, mutta lisäksi noin 5-10% ajotehtävistä tapahtuu vuok-
rakalustolla. Esimerkiksi tämän tutkimuksen ensimmäisenä tarkasteltavana vuonna 2012 kilo-
metrit jakautuivat siten, että maastokuorma-autoilla ajettiin 23000km, vuokra-ajoneuvoilla 
72000km ja muilla sotilasajoneuvoilla, kuten maastohenkilöautoilla, 975000km (Bruce 2015).  
 
Niin Puolustusvoimissa yleensä kuin Satakunnan Lennostossakin on tyypillistä, että ajotehtä-
vät tapahtuvat hyvin erilaisissa olosuhteissa verrattuna aitojen ulkopuolella tapahtuvaan sivii-
liliikenteeseen. Osa ajokilometreistä muodostuu normaalista virkamatka-ajosta siviilimallisilla 
henkilö- ja henkilöpakettiautoilla päällystetyillä tieosuuksilla, mutta toinen osa rakentuu har-
joitusalueella tapahtuvasta maastoajosta, jossa pääsääntöisesti ajetaan päällystämättömillä 
urilla hankalissa olosuhteissa. 
 
Lisäksi on huomioitava, etteivät lennostolliset ajotehtävät tapahdu pelkästään virka-aikana, 
vaan suuri osa ajokilometreistä muodostuu sotaharjoitusten aikana erilaisissa sää- ja valais-
tusolosuhteissa. Käytännössä tämä tarkoittaa ajotehtävän alkamista sotaharjoituksen alussa 
ja päättymistä sotaharjoituksen lopussa useamman päivän kuluttua. Tällöin ajokilometrit ja 
ajotehtävät muodostuvat osana harjoituksen tilanteen etenemistä, jolloin esimerkiksi kuljet-
tajien lepotaukojen suunnittelu ja toteuttaminen on usein hyvin hankalaa (Aikkila 2015).  
 
1.1 Tutkimuksen päämäärä ja tutkimuskysymykset 
 
Tämän tutkimuksen päämääränä on selvittää Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuuden 
nykytilaa sekä tarkastella keinoja lennostollisen liikenneturvallisuuden kehittämiseksi. Liiken-
neturvallisuuden tarkastelussa ja kehittämisessä hyödynnetään Lennostossa dokumentoituja 
liikenneturvallisuuspoikkeamaraportteja sekä tutkitaan erilaisten ajoneuvotyyppien ja olosuh-
teiden vaikutuksia Lennoston liikenneturvallisuuteen. Tutkimustyön tarkoituksena on ensisi-
jaisesti selvittää, millaisia liikenneonnettomuuksia ja –vaurioita Satakunnan Lennoston henki-
lökunnalle on tapahtunut vuosien 2012-2014 välisenä aikana sekä tarkastella parannus- ja rat-
kaisukeinoja liikenneturvallisuuden kehittämiseksi.  
 
Tutkimus on laadittu siten, että ensimmäisessä pääluvussa tarkastellaan Satakunnan Lennos-
ton organisaatiota, toiminta-aluetta sekä liikenneturvallisuuteen vaikuttavia tekijöitä hyödyn-
täen ensisijaisesti asiantuntijahaastatteluita sekä asiaan liittyvää kirjallisuutta. Tämän 
jälkeen käsitellään tarkastelujaksolla tapahtuneet liikennevahingot sekä niiden vaikutukset 
nykytilanteeseen. Tässä osassa pääaineistona käytetään liikenneturvallisuuspoikkeamaraport-
teja, joita tarkastellaan dokumenttianalyysin kautta. Lopuksi tutkitaan mahdollisuuksia lii-
kenneturvallisuuden kehittämiseen sekä lennostolliseen liikenneturvallisuuteen vaikuttavia 
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muita osakokonaisuuksia. Tässä osassa painotetaan kirjallisia lähteitä sekä teemaan liittyvien 
asiantuntijoiden haastatteluja.  
 
Tutkimuksen tutkimuskysymykset on jaettu pää- ja alakysymyksiin. Pääkysymykseen vastataan 
tutkimuksen päättävässä johtopäätökset-luvussa ja alakysymyksiin tutkimuksen pääluvuissa.  
 
Tutkimuksen pääkysymyksenä on selvittää, millainen on Satakunnan Lennoston liikenneturval-
lisuuden tilanne liikenneturvallisuuspoikkeamaraporttien perusteella. Lisäksi tarkoituksena on 
selvittää, miten liikenneturvallisuutta tulisi kehittää, jotta liikenneonnettomuuksien ja –
vaurioiden määrä ja vakavuus saataisiin laskemaan.  
 
Tutkimuksen alakysymyksinä on ensin selvittää, millainen on Satakunnan Lennosto ja sen toi-
mintaympäristö maaliikenteen näkökulmasta ja miten lennostollinen liikennekoulutus sekä 
siihen liittyvä ohjeistus on järjestetty. Toiseksi tarkoituksena on selvittää, millaisia liikenne-
onnettomuuksia ja –vaurioita Satakunnan Lennoston ajoneuvoille on henkilökunnan ajotehtä-
vissä tapahtunut vuosina 2012-2014 ja miten ajotehtävässä olevan henkilökunnan toiminta on 
vaikuttanut liikennevahingon syntyyn. Kolmanneksi tarkoituksena on käydä läpi, miten Sata-
kunnan Lennoston liikenneturvallisuutta on pyritty kehittämään ja mitkä asiat vaikuttavat 
liikenneturvallisuuden kehittämiseen. 
 
1.2 Tutkimusmenetelmät ja tutkimuksen rajaus sekä tutkimuksen viitekehys 
 
Tutkimustyö on toteutettu kvalitatiivisena eli laadullisena tutkimuksena, jossa on hyödynnet-
ty Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuuspoikkeamaraportteja sekä haastateltu Lennoston 
kuljetus- ja turvallisuuspuolen asiantuntijoita. Tutkimus on toteutettu pääosin empiirisenä 
tutkimuksena keskittyen tutkimuskohteen havainnointiin ja mittaamiseen (Varto 2005). Tut-
kimuksessa on tukeuduttu primääriaineistoihin, kuten Lennoston liikenneturvallisuuspoik-
keamaraportteihin. Tästä johtuen tutkimuksessa on hyödynnetty dokumenttianalyysia, jossa 
on keskitytty autenttisiin alkuperäislähteisiin.  Kvalitatiivisen lähestymistavan valintaan on 
vaikuttanut myös aiheeseen liittyvä runsas kirjallinen aineisto, jota on pyritty hyödyntämään 
tutkimuksen taustalla. Tarkoituksena onkin ollut toiminnan kokonaisvaltainen tutkiminen ja 
siihen liittyvien tosiasioiden paljastaminen. (Hirsjärvi, Remes & Saravaara 2005, 152-153; Saa-
ranen-Kauppinen & Puusniekka 2009, 5-7) 
 
Tutkimus on toteutettu käyttäen hyväksi induktiivista logiikkaa, jossa edetään yksityiskohdista 
yleistyksiin. Tutkimuksessa on tarkasteltu Satakunnan Lennostossa tapahtuneita liikennetur-
vallisuuspoikkeamia ja pyritty löytämään niiden välillä mahdollisesti olevia syy-yhteyksiä. Näi-
tä yleistyksiä on peilattu kirjallisen aineiston ja siihen liittyvän teoreettisen taustan kautta. 
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Tarkoituksena on ollut hypoteesin muodostaminen käytössä olleen ainutkertaisen aineiston, 
eli liikennepoikkeamaraporttien, pohjalta. (Grönfors 2011, 15-17) 
 
Tutkimukseen liittyvä validiteetti on osoitettu aineisto- eli sisältövaliditeetin kautta kuvaa-
malla käytettävissä ollutta liikenneturvallisuuspoikkeama-aineistoa sekä aineiston tutkimiseen 
liittyviä ratkaisuja ja tulkintoja mahdollisimman selkeästi myös kuvia ja kaavioita hyödyntä-
en. Tarkoituksena on ollut tutkimusprosessin läpinäkyvyyden parantaminen sekä tutkijan te-
kemien johtopäätösten ja päättelyiden helpompi seuraaminen. (Hiltunen 2009)  
 
Tutkimuksen analysointia on toteutettu myös purkamalla käytettävää aineistoa pienempiin 
kokonaisuuksiin. Tämän perusteella aineisto on koottu uudelleen osin empiirisiksi yleistyksiksi 
sekä toisaalta teoreettisiksi johtopäätöksiksi. (Grönfors 2011) 
 
Ensisijaisena tutkimusaineistona on käytetty Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuuspoik-
keamaraportteja, asiantuntijoiden haastatteluja sekä kirjallisuusaineistoja ja tutkijan omia 
havaintoja sekä muistiinpanoja. Tutkimuksen haastattelut on toteutettu teemahaastatteluina, 
joissa painopisteenä on ollut Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuuden kehittäminen. 
Haastattelut ovat olleet yksilöhaastatteluita ja puolistrukturoituja siten, että haastattelujen 
suuntaviivat on määritetty etukäteen. (Saaranen-Kauppinen ym. 2009, 53-57) Haastatteluihin 
on valittu pääosin Satakunnan Lennostossa työskenteleviä liikenneturvallisuuden sekä maalii-
kenteen avainhenkilöitä, joilla on laaja-alainen kokemus Puolustusvoimien liikenneturvalli-
suudesta. Haastattelujen painopiste on ollut Satakunnan Lennoston henkilöstössä, koska tut-
kimuksen tarkoituksena on ollut yksinomaan Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuuden ti-
lanteeseen ja liikenneturvallisuuden kehittämiseen keskittyminen. Tarkemmin haastattelujen 
teemat, haastattelukysymykset sekä haastateltavien henkilöiden otanta on käsitelty työn lo-
pussa (liite 8; liite 9; liite 10).    
  
Kirjallisuuslähteinä tutkimustyössä on painotettu Liikenne- ja viestintäministeriön sekä Liiken-
teen turvallisuusviraston (Trafi) julkaisuja. Lisäksi työssä on käsitelty Satakunnan Lennoston 
omia kuljetustoimintaan ja liikenneturvallisuuteen liittyviä julkisia asiakirjoja ja ohjeistuksia. 
 
Tutkimuksen päämateriaalista, eli Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuuspoikkeamarapor-
teista vuosilta 2012-2014 on tarkasteltu kaikki henkilökuntaa koskevat asiakirjat. Näiden pe-
rusteella tutkimukseen on luotu tarkemmat koonnokset eri vuosien liikenneturvallisuuspoik-
keamista sekä niiden jakautumisesta eri kalusto- ja vahinkotyypin osalta. 
 
Tutkimuksesta on rajattu pois kaikki salassa pidettävä materiaali, kuten henkilötiedot, liiken-
nevahinkojen korvauspäätökset tai mahdollisuudet sotilaallisen suorituskyvyn tulkitsemiseen. 
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Tutkimuksen tulokset on käsitelty yleisellä tasolla menemättä yksittäisten liikennevahinkojen 
yksityiskohtaisempaan tarkasteluun.  
 
Lisäksi tutkimuksesta on rajattu pois Satakunnan Lennoston ilmaliikenteessä tapahtuneet tur-
vallisuuspoikkeamat sekä varusmiesten aiheuttamat liikennevahingot. Tutkimus keskittyykin 
ainoastaan palkatun henkilöstön maaliikenteessä tapahtuneisiin liikennevahinkoihin tarkaste-
lujakson ollessa vuosissa 2012-2014. 
 
 
 
Kuva 1. Tutkimuksen viitekehys 
 
Tutkimuksessa käytetty viitekehys rakentuu Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuuden ny-
kytilan tarkastelusta liikenneturvallisuuspoikkeamaraporttien kautta sekä niistä johdettaviin 
johtopäätöksiin, joiden avulla Lennoston liikenneturvallisuutta saadaan kehitettyä (kuva 1). 
Liikenneturvallisuuspoikkeamaraporttien tarkastelussa on kiinnitetty erityistä huomiota kalus-
ton ja kuljettajan sekä olosuhteiden vaikutuksiin. Näiden perusteella on tutkittu syitä ja seu-
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rauksia sekä niiden aiheuttamia vaikutuksia toimintaan ja toiminnan kehittämiseen. Lisäksi 
työn taustalla on tarkasteltu Puolustusvoimauudistuksen vaikutuksia sekä Satakunnan Lennos-
tossa käynnistetyn työ- ja palvelusturvallisuuskonseptin vaikutuksia osana liikenneturvallisuu-
den kehittämistä. Tavoitteena on ollut Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuuden nykyti-
lanteen tunnistaminen ja kehittäminen sekä samalla mahdollisten liikenneturvallisuuteen vai-
kuttavien työkalujen ja riskienhallinnan keinojen päivittäminen tulevaisuuden varalle. 
 
1.3 Keskeisimmät käsitteet ja määritelmät 
 
Tutkimuksen keskeisimmät käsitteet on määritelty tarkemmin yhtenäisen merkityksen aikaan-
saamiseksi. Keskeisimpinä käsitteinä ovat liikenneturvallisuus, riskienhallinta, työ- ja palve-
lusturvallisuus sekä liikenneturvallisuuden kehittäminen.  
 
Liikenneturvallisuudella tarkoitetaan tässä tutkimuksessa Satakunnan Lennoston henkilökun-
nan ajotehtävien turvallisuutta mitattuna ajokilometrien, liikennevahinkojen ja onnetto-
muuksien vakavuuden mukaan. Liikenneturvallisuuden parantamisen avaintekijöitä ovat kul-
jettajien asenne ja ajotapa, ajoneuvojen turvallisuus sekä liikenneväylien ja lennostollisen 
ohjeistuksen kehittäminen.  
 
Riskienhallinnalla tarkoitetaan seurauksiltaan merkittävien kielteisten tapahtumien (riskien) 
järjestelmällistä määrittelyä ja niihin varautumista. Merkittäviä riskejä ovat ne, joista tietoi-
suus vaikuttaa tai vaikuttaisi organisaation johdon päätöksentekoon. Riskienhallinta on pro-
sessi, joka nivoutuu toimintoihin, joiden riskejä käsitellään. 
 
Työ- ja palvelusturvallisuudella tarkoitetaan niiden keinojen ja välineiden kokonaisuutta, joil-
la suojataan Puolustusvoimien palveluksessa olevia henkilöitä heihin kohdistuvilta työstä, pal-
veluksesta ja toimintaympäristöstä aiheutuvilta vaaroilta. Toiminnan ja henkilöstön suojaami-
nen on osa Puolustusvoimien parannettua työ- ja palvelusturvallisuusjärjestelmää. 
 
Liikenneturvallisuuden kehittämisellä tarkoitetaan Satakunnan Lennoston henkilökunnalle ta-
pahtuneiden liikennevahinkojen selvittämistä liikenneturvallisuuspoikkeamaraporttien kautta. 
Samalla liikenneturvallisuuden kehittämisellä tarkoitetaan tässä tutkimuksessa liikennevahin-
kojen vähentämistä sekä tapahtuneiden vahinkojen vakavuusasteen pienentämistä. 
 
2 Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuus 2015 
 
Turvallisuus on liikkumisen perusarvo, jota säätelee liikenneympäristöstä vastaava julkinen 
valta. Tieliikenteen turvallisuusvisiossa määritetään, että liikennejärjestelmä on suunnitelta-
va sellaiseksi, ettei kenenkään tarvitse kuolla tai loukkaantua vakavasti liikenteessä. Julkisen 
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vallan velvollisuutena on suojella kaikkia tienkäyttäjiä ja keskittyä ensisijaisesti suojattomim-
pien kansalaisten turvalliseen liikkumiseen. Haastavat turvallisuustavoitteet vaativat kaikissa 
tieliikennettä koskevissa päätöksissä turvallisuusnäkökulman asettamista etusijalle. Tämä 
vaatii poliittista tahtoa ja sitoutumista. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2012) 
 
Sama tahtotila ja sitoutumisaste ovat edellytys myös pienempien organisaatioiden liikenne-
turvallisuuden kehittämisen varmistamiseksi. Satakunnan Lennostossa liikenneturvallisuus on 
yksi liikkumisen perusarvoista, jonka parantamiseksi tehdään päivittäin työtä eri toimijoiden 
ja toimialojen toimesta. (Satakunnan Lennosto 2015a)  
 
2.1 Satakunnan Lennosto 2015 
 
Satakunnan Lennosto on tutkimukseen, kehittämiseen, evaluointiin ja tukilentotoimintaan 
keskittyvä Ilmavoimien joukko-osasto, joka vastaa Etelä-Suomen lentotukikohtien valmiudes-
ta. Lennostossa kehitetään ilmasotataktiikkaa ja taistelutekniikkaa yhteistoiminnassa eri yli-
opistojen ja korkeakoulujen kanssa. Lisäksi lennostossa toteutetaan koelentotoimintaa, jolla 
tuetaan uusien järjestelmien ja lentokaluston kehittämistä. (www.puolustusvoimat.fi) 
 
Satakunnan Lennosto tuottaa palveluja Tampereen varuskunnan eri yksiköille vastaten Pir-
kanmaan alueen sotilaskohteiden turvallisuudesta. Lennosto toteuttaa myös laaja-alaista va-
rusmies- ja reserviläiskoulutusta sekä tukee vapaaehtoista maanpuolustusta. 
(www.puolustusvoimat.fi)  
 
Lennoston henkilöstömäärä on noin 450 palkattuun henkilökuntaan kuuluvaa sekä saapu-
miserästä riippuen noin 200-250 varusmiestä. Laajan vastuualueen sekä useiden eri paikka-
kunnilla sijaitsevien sidosryhmien vuoksi Lennostossa käytetään keskimääräistä enemmän ajo-
neuvokalustoa ja vuosittainen ajomäärä vaihtelee noin miljoonan ajokilometrin molemmin-
puolin. (www.puolustusvoimat.fi; Bruce 2015) 
 
Puolustusvoimiin kohdistuneet uudistukset, ensisijaisesti Puolustusvoimauudistus 2015, ovat 
vaikuttaneet voimakkaasti Satakunnan Lennoston toimintatapoihin. Lennostollisena painopis-
teenä ollut hävittäjälentolaivue lakkautettiin ja sulautettiin osaksi muiden lennostojen hävit-
täjälentolaivueita. Samalla yhteyskonetoiminnan volyymia kasvatettiin ja Lennoston pääteh-
täväksi tuli tukilentotoiminta sekä keskittyminen tutkimus- ja kehittämistoimintaan (kuva 2). 
Nämä muutokset aiheuttivat henkilöstösiirtoja, jotka ovat vaikuttaneet siihen, etteivät Len-
noston toiminta-alueen ja tukikohtien erityispiirteiden tunteminen esimerkiksi palvelus- ja 
liikenneturvallisuuden osalta ole vielä parhaalla mahdollisella tasolla (Bruce 2015; Salonen 
2015). 
 
 14 
 
 
Kuva 2. Satakunnan Lennoston organisaatio vuonna 2015.(www.puolustusvoimat.fi) 
 
2.2 Satakunnan Lennoston toiminta-alue 
 
Satakunnan Lennosto sijaitsee Pirkkalan kunnan alueella, Tampere-Pirkkalan lentoaseman 
läheisyydessä. Alue kuuluu Tampereen työssäkäyntialueeseen ja on osa Pirkanmaan voimak-
kaimmin kehitettäviä infrastruktuurikohteita. Lennoston työssäkäyntiin liittyvä erityispiirre on 
heikot julkiset liikenneyhteydet, joista johtuen henkilöstö kulkee työmatkat pääosin omilla 
ajoneuvoillaan (Salonen 2015). Julkisen liikenteen vähyys vaikuttaa myös työpaikalla tapahtu-
vaan matkustamiseen edellyttäen Lennostolta varautumista henkilöautojen runsaaseen käyt-
töön. Lisäksi toiminta-alueen keskiössä oleva Tampereen kaltainen kehittyvä kaupunkiseutu 
lisää jo itsestään henkilöautoliikenteen kasvua ja vaatii muun muassa tiejärjestelyiden kehit-
tämistä (Metsäranta & Pesonen 2001). 
 
Satakunnan Lennoston toiminta-alue kattaa Pirkkalan päätukikohdan lisäksi koko eteläisen 
Suomen alueen pääkaupunkiseutu mukaan lukien. Alueella sijaitsee Lennoston tukikohtia niin 
siviililentoasemilla kuin maanteiden varalaskupaikoillakin. Päätiet, joita henkilöstö eniten 
käyttää, kulkevat isojen kaupunkien välillä, kuten valtatiet 3 ja 9 (Salonen 2015). Lisäksi osa 
harjoituksista pidetään maavoimien joukko-osastojen harjoitusalueilla, jolloin liikennettä 
muodostuu esimerkiksi Niinisalon, Säkylän ja Lohtajan suuntaan (Bruce 2015). 
 
Satakunnan Lennoston toiminta-alueen ydin on kuitenkin Pirkkalan päätukikohta. Päätukikoh-
dan toimintaympäristö on liikenteen näkökulmasta haastava. Alueella on runsaasti jalankulki-
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joita, ajoneuvoja sekä rakennusten aiheuttamia katveita. Lisäksi ajoneuvojen käyttämät ti-
lannenopeudet ovat usein liian korkeita. (Bruce 2015) 
 
Pirkkalan päätukikohdan alue koostuu yleisistä teistä, harjoitusalueista sekä lentoliikennealu-
eista. Tämä edellyttää ajoneuvon kuljettajalta erityistä tarkkaavaisuutta sekä toisaalta tietoa 
sallituista ja käytössä olevista ajoreiteistä. Erityislupa-alueille on olemassa omat ajoneuvonsa 
ja ajolupansa, joiden saamisen edellytyksenä on hyväksytysti suoritettu perehdytys ja koulu-
tus. Tällä tavoin saadaan toiminta-alueen liikennettä rajattua ja koordinoitua. (Satakunnan 
Lennosto 2015a) 
  
2.3 Liikenneturvallisuus käsitteenä 
 
Liikenneturvallisuudella tarkoitetaan eri tienkäyttäjien turvallisuutta mitattuna onnettomuuk-
sien uhrien lukumäärällä. Liikenneturvallisuuden parantamisen avaintekijöitä ovat kuljettaji-
en asenteisiin ja ajotapaan puuttuminen, ajoneuvojen turvallisuuden kehittäminen ja liiken-
neväylien ylläpito ja parantaminen. (www.wikipedia.org) 
 
Liikenteen tutkimuskeskus Vernen laatiman opetusmonisteen mukaan liikenneturvallisuutta 
voidaan määritellä esimerkiksi erääksi liikennejärjestelmän ominaisuudeksi ja arvoksi. Perin-
teisesti liikenneturvallisuus on mielletty ensisijaisesti tieliikenteen turvallisuudeksi, mutta se 
voidaan ajatella myös kaikkien liikennemuotojen turvallisuutena, jossa ihmisen toiminta ko-
rostuu, oli järjestelmä kuinka pitkälle teknisesti varmistettu tai lainsäädännöllisesti rajattu 
tahansa. (Ahlroth & Pöllänen 2011) 
 
Liikennejärjestelmän osien vuorovaikutus määrittää, miten menestyksekkäästi ja turvallisesti 
liikennejärjestelmä toimii. Liikennejärjestelmään keskittyvät järjestelmäteoriat olettavat, 
että onnettomuuden ovat seurausta juuri liikennejärjestelmän osien vuorovaikutuksen epäon-
nistumisesta. Lähtökohta on, ettei liikennejärjestelmästä voida poimia osaa, joka olisi menes-
tyksekkään toiminnan kannalta toista ratkaisevampi. (Roine & Luoma 2009) 
 
Järjestelmäteoriassa hyväksytään ajatus inhimillisten virheiden tapahtumisesta ja kiinnostus 
kohdistuu siihen, miksi näitä virheitä tehdään ja millaisia nämä virheet ovat. Teorian mukaan 
inhimillisten virheiden taustalla katsotaan olevan se, ettei järjestelmää ole suunniteltu ihmi-
sen näkökulmasta tai sitä ei ole sopeutettu ihmisen ominaisuuksiin. Tästä on seurannut se, 
että turvallisuustoimenpiteet kohdistetaan liikennejärjestelmän teknisten osien kehittämi-
seen huomioimalla paremmin ihmisten edellytykset ja mahdollisuudet turvalliseen toimin-
taan. (Roine ym. 2009) 
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Järjestelmäteorian lisäksi onnettomuusasteen vähentäminen tarvitsee myös käyttäytymisteo-
rioita, joissa korostetaan tienkäyttäjien toiminnan sopeuttamista erilaisten toimenpiteiden 
seurauksena. (Elvik & Vaa 2004; Roine ym. 2009; Ahlroth ym. 2011 62-64). Satakunnan Len-
noston liikennevahinkoja sekä liikennekäyttäytymistä selvitettäessä on kiinnitettävä huomiota 
sekä järjestelmä- että käyttäytymisteorioiden mahdollisuuksiin. Näitä molempia sekä turvalli-
suustoiminnan ohjeistuksia ja määräyksiä hyödyntämällä saadaan aikaiseksi kokonaisvaltainen 
pohja liikenneturvallisuustyön kehittämiselle (Puolustusministeriö 2007, 4-6). 
 
2.4 Satakunnan Lennoston kuljetustoiminta 
 
Satakunnan Lennoston kuljetustoiminnan päämääränä on tukea lennoston päätehtävän toteut-
tamista mahdollistamalla henkilöstön ja materiaalin siirtäminen ja käyttö sekä työskentely 
tehokkaasti ja taloudellisesti. Kuljetukset toteutetaan puolustusvoimien omistamilla, puolus-
tusvoimien käytössä olevilla, lennoston henkilöstön omilla ajoneuvoilla, julkisilla kuljetusväli-
neillä tai ostopalveluilla. Kuljetusvälineitä valittaessa pyritään aina kustannustehokkuuteen, 
jossa yhdistyvät kuljetusvälineen tai -tavan valinta, kustannukset, henkilöstön käyttö ja aika- 
sekä kuljetusvarmuustekijät suhteutettuna kuljetustarpeeseen. Tehokkuuden varmistaminen 
on sekä kuljetuksen tilaajan, hyväksyjän että käyttäjän vastuulla. (Satakunnan Lennosto 
2015a) 
 
Ajoneuvon kuljettaja ja käyttäjä vastaavat käyttöönsä luovutetun ajoneuvon käytöstä lennos-
tollisen kuljetusohjeen, Puolustusvoimien muiden määräysten ja maantieliikenteestä sekä 
maastoliikenteestä annettujen säädösten mukaisesti. Lisäksi ajettaessa Puolustusvoimien ajo-
neuvolla tulee noudattaa tieliikennelakia, asetuksia ja muita määräyksiä sekä erikseen Puo-
lustusvoimien määräyksiä ajoneuvon käytöstä. Lähtökohtana toiminnalle on, että Puolustus-
voimien ajoneuvojen kuljettajien tulee toimia esimerkkinä muille tien käyttäjille. (Puolustus-
voimat 2013a) 
 
Satakunnan Lennoston kuljetusjaoksen ajopäivystys ja käytettävät autovuokraamot suoritta-
vat aina luovuttamilleen ajoneuvoille liikenneturvallisuustarkastuksen. Ajoneuvon vastaanot-
tajan tulee tarkastaa liikenneturvallisuustarkastuksen suorittaminen ajomääräyksen liitteenä 
olevasta tarkastusilmoituksesta. Vuokra-autoissa tarkastuksen suorittaminen selviää ajoneu-
von luovutuskuntoilmoituksesta. Mikäli vastaanoton yhteydessä huomataan, ettei liikennetur-
vallisuustarkastusta ole tehty, tulee ajoneuvon vastaanottajan tehdä tarkastus itse ja pyytää 
tarvittaessa avuksi ajopäivystyksen henkilöstöä. (Satakunnan Lennosto 2015a; Haake 2015) 
 
Sotilasajoneuvon kuljettaminen on sallittua vain henkilölle, jolla on ajo-oikeuden lisäksi ajo-
määräyksellä annettu oikeus sotilasajoneuvon kuljettamiseen. Lisäksi kuljettaja on oltava ni-
mettynä ajomääräykseen. Sotilasajoneuvoiksi voidaan käytännössä tulkita kaikki Puolustus-
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voimien ajotehtävissä olevat ajoneuvot, joille on ajomääräys voimassa, kuten esimerkiksi har-
joitukseen tilattu vuokra-auto. (Bruce 2015; Puolustusvoimat 2013a; Satakunnan Lennosto 
2015a) 
 
2.5 Satakunnan Lennoston liikennekoulutus ja -ohjeistus 
 
Elinikäinen liikennekoulutus tarjoaa perusvalmiudet omasta ja muiden turvallisuudesta huo-
lehtimiseen. Lisäksi koulutuksella ja oikeanlaisella ohjeistuksella luodaan turvallisuushakuista 
liikenteeseen suhtautumista, jonka vaikutukset kehittävät organisaation liikenneturvallisuutta 
pitkällä aikavälillä. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2012) 
 
Satakunnan Lennoston henkilökunnalle järjestettävä liikennekoulutus toteutetaan joko pe-
rehdyttämis- tai kurssikoulutuksena. B-luokan ajoneuvojen käyttöön oikeuttava koulutus ta-
pahtuu työturvallisuuslakiin perustuvana perehdyttämiskoulutuksena jo b-ajokortin omaaville. 
Puolustusvoimien muiden ajokorttiluokkien sekä erityisajolupien tarvitsema koulutus toteute-
taan kurssimuotoisena teoria- ja ajo-opetukseen perustuvana koulutuksena. Näiden lisäksi 
henkilökunnalle järjestetään tiedottavaa liikenneturvallisuuskoulutusta, jossa esimerkiksi si-
säisen sähköpostin välityksellä kerrotaan tietoiskumaisesti liikenneturvallisuuteen vaikuttavis-
ta asioista. (Bruce 2015) 
 
Satakunnan Lennostossa käytettävä ajoneuvokalusto on kunnoltaan ja vuosimalleiltaan erit-
täin hyvässä kunnossa. Kaluston osalta liikenneturvallisuuteen liittyvät haasteet koskevatkin 
lähinnä perehdyttämiskoulutusta ja -ohjeistusta, jotta uusien ajoneuvojen käytöstä saataisiin 
mahdollisimman turvallista. (Bruce 2015; Haake 2015) 
 
Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuusohje määrittää, miten ja millaisissa olosuhteissa 
ajoneuvoa on käsiteltävä. Maastossa ja sotilasalueella ajettaessa on noudatettava olosuhtei-
den edellyttämää varovaisuutta vaaran ja vahingon välttämiseksi. Lisäksi sotilasalueella on 
noudatettava sinne asetettuja liikennemerkkejä, liikennevaloja, tiemerkistöjä ja muita liiken-
teen ohjauslaitteita sekä aluetta varten annettuja määräyksiä. Erikseen on vielä määritetty 
henkilöautojen kuljettamisesta maastossa ja huonokuntoisilla tieurilla. (Satakunnan Lennosto 
2015a) 
 
Satakunnan Lennoston ajoneuvon joutuessa liikenneonnettomuuteen yleisellä tiellä siirtyy 
tutkintavastuu aina poliisiviranomaiselle. Sotilasalueella tai maastossa tapahtuneen liikenne-
onnettomuuden tutkinnan suorittaa sotilasviranomainen, ellei asian vakavuudesta johtuen ole 
tarvetta poliisin virka-apuun. (Satakunnan Lennosto 2015a) 
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Satakunnan Lennoston hallinnassa olevan ajoneuvon joutuessa liikenneonnettomuuteen tai 
liikennevahinkoon täyttää kuljettaja aina auton asiakirjojen mukana olevan liikenneonnetto-
muuslomakkeen. Liikenneonnettomuuslomake toimitetaan Lennoston kuljetusjaokseen välit-
tömästi ajotehtävästä palattua. Myös kuormankäsittelylaitteilla aiheutetuista vahingoista on 
täytettävä liikenneonnettomuuslomake. (Bruce 2015) Tarkempi ohjeistus lennostollisista lii-
kenneonnettomuuskäytännöistä sekä esimerkki liikenneonnettomuuden jälkeen täytettävästä 
lomakkeesta on esitetty työn lopussa (liite 1; liite 6). 
 
Sotilasajoneuvoliikennettä valvotaan varsinaisten valvontaviranomaisten lisäksi myös Puolus-
tusvoimien ajoneuvotarkastajien, sotilaspoliisien sekä kuljetusalan esimiestehtävissä toimivi-
en henkilöiden toimesta. Sotilaallisissa harjoituksissa liikennettä valvoo liikenneturvallisuus-
upseerin tehtävään määrätty sotilashenkilö. Lisäksi jokaisella esimiesasemassa olevalla soti-
laalla on oikeus ja velvollisuus puuttua liikenneturvallisuuden vaarantamiseen tai Puolustus-
voimien ajoneuvojen käyttömääräysten rikkomuksiin. (Bruce 2015; Satakunnan Lennosto 
2015a) 
 
Vähintään joukkoyksikön suuruisissa harjoituksissa on harjoituskäskyyn nimettävä liikennetur-
vallisuusupseeri. Liikenneturvallisuusupseerin tehtävää voidaan hoitaa oman toimen ohella, 
mutta tehtävää ei saa määrätä suoranaisessa kouluttajatehtävässä olevalle, koska liikenne-
turvallisuusupseerin tulee pystyä liikkumaan mahdollisimman vapaasti koko harjoitusalueella. 
Pienemmissä sotaharjoituksissa, kuten Lennoston yksiköiden omat sotaharjoitukset, on oltava 
harjoituskäskyssä nimetty liikenneturvallisuudesta vastaava henkilö. (Satakunnan Lennosto 
2015a; Aikkila 2015) 
 
3 Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuuspoikkeamaraportit 2012-2014 
 
Turvallisuustilanteen selvittäminen edellyttää hyvää käsitystä historiasta sekä realistista ar-
viota liikenneturvallisuuden kehittymisestä. Käytettäessä onnettomuus- ja vahinkotilastoja 
saadaan aikaiseksi tarkka kuva menneestä ja nykyisestä turvallisuustilanteesta. Tulevaa kehi-
tystä arvioitaessa tulee lisäksi ottaa huomioon tehtyjen toimenpiteiden vaikutukset sekä tar-
kasteltavan organisaation ominaispiirteet. (Salenius 2012, 131) 
  
Satakunnan Lennostossa on useamman vuoden ajan kerätty tiedot liikenteessä tapahtuneista 
vahingoista. Tiedot pohjautuvat asianomaisen omaan kertomukseen tapahtuneesta sekä mah-
dollisiin muiden tekemiin tilanteeseen liittyviin selostuksiin ja lausuntoihin, kuten poliisivi-
ranomaisten lausunnot tai kuljetusjaoksen asiantuntijoiden lausunnot. (Satakunnan Lennosto 
2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan Lennosto 2014a) 
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Liikenteessä tapahtuneet vahingot on jaettu henkilökunnan ja varusmiesten aiheuttamiin va-
hinkoihin. Vahinkokertomuksista käytetään nimitystä liikenteen poikkeamaraportti ja jokainen 
vahinkotapahtuma saa oman numerotunnisteensa, jonka alle kaikki asiaan liittyvä materiaali 
kerätään muun muassa jatkotutkimuksia varten. (Satakunnan Lennosto 2012; Satakunnan Len-
nosto 2013; Satakunnan Lennosto 2014a) 
 
Tässä työssä poikkeamaraporttien avulla pyritään saamaan kuva liikenneturvallisuuden nykyti-
lasta. Poikkeamaraportteja tulkittaessa on kuitenkin huomioitava, että luotettava tieto tar-
vitsee tuekseen tilastoja, joiden avulla voidaan selvittää esimerkiksi millaiset liikennevahin-
got ovat yleisimpiä. Tilastoja hyödyntämällä pystytään suunnittelemaan ja toteuttamaan juuri 
oikeanlaisia ja tarvittavia toimenpiteitä liikennevahinkojen vähentämiseksi. (Alhroth ym. 
2011) 
 
Onnettomuuksien ja vahinkotapausten jälkeen halutaan tavallisesti tietää, mitkä tekijät ovat 
vaikuttaneet tai edesauttaneet onnettomuuden syntymistä. Usein ensimmäisenä vastauksena 
on ihmisen tekemä virhe tai inhimilliseen käyttäytymiseen liittyvä virhe. Onnettomuuksien 
torjumisen kannalta vaikuttavia tekijöitä joudutaan kuitenkin selvittämään syvällisemmin, 
jotta pystytään ymmärtämään, miksi virheitä yleensäkin tapahtuu. (Arien ym. 2011; Roine 
ym. 2009, 9) 
 
Satakunnan Lennostossa tapahtui poikkeamaraportti-tasoisia henkilökunnan liikennevahinkoja 
tarkastelujakson aikana seuraavasti: vuonna 2012 12 kappaletta, vuonna 2013 12 kappaletta 
ja vuonna 2014 viisi kappaletta. Tässä tutkimuksessa nämä poikkeamaraportit on jaoteltu ajo-
virheisiin, huolimattomuuteen, tekniseen vikaan sekä ulkopuolisiin tekijöihin. (Satakunnan 
Lennosto 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan Lennosto 2014a). 
 
Ajovirheellä on tarkoitettu tilanteita, joissa kuljettajan virheellinen toiminta tai ajoneuvon 
käyttäytymisen ja ominaisuuksien vaillinainen tunteminen on ollut liikennevahinkoon edesaut-
tava tekijä. Tällaisia tapauksia ovat olleet esimerkiksi kaatuminen mopolla mutkassa väärän 
ohjausliikkeen seurauksena tai ajoneuvon valuminen taaksepäin väärästä kytkimen ja kaasun 
käytöstä johtuen. (Satakunnan Lennosto 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan Len-
nosto 2014a). 
 
Huolimattomuudella on käsitelty tilanteita, joissa tarkempi keskittyminen ajosuoritukseen tai 
parempi vireystila olisivat estäneet vahingon syntymisen. Tällaisia tapauksia ovat esimerkiksi 
peruutusvahingot, joissa keskittyminen on jostain syystä herpaantunut. (Satakunnan Lennosto 
2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan Lennosto 2014a). 
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Teknisellä vialla on tässä tarkastelussa käsitelty tilanteita, joissa kuljettajan toiminta on ollut 
käytännössä moitteetonta. Tällaisissa tilanteissa vahinko on syntynyt esimerkiksi ajoneuvossa 
olevasta viasta johtuen. (Satakunnan Lennosto 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan 
Lennosto 2014a). 
 
Ulkopuolisella tekijällä on tarkoitettu tilanteita, joissa vahinko on syntynyt muun syyn kuin 
kuljettajan toiminnan tai ajoneuvon teknisen vian vuoksi. Näitä ovat esimerkiksi törmäykset 
toiseen ajoneuvoon siten, että Puolustusvoimien ajoneuvon kuljettaja on todettu syyttömäksi 
tapaukseen. (Satakunnan Lennosto 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan Lennosto 
2014a). 
  
Poikkeamaraporteiksi asti johtaneita liikennevahinkoja on tapahtunut vuositasolla vähän, var-
sinkin, kun huomioidaan Satakunnan Lennostossa ajettavien ajokilometrien määrä, noin puoli-
toista miljoonaa kilometriä vuodessa (Bruce 2015). Henkilökunnalle tapahtuneiden liikenne-
vahinkojen määrä on ollut pienessä laskussa ja vuonna 2014 vahinkojen määrä laski selkeästi 
aiemmista vuosista. Vakavien onnettomuuksien tapahtuminen henkilökunnalle on ollut harvi-
naista ja suurin osa liikennevahingoista onkin ollut pieniä peltivaurioita, joissa ei ole sattunut 
henkilövahinkoja. (Satakunnan Lennosto 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan Len-
nosto 2014a) 
 
3.1 Liikenneturvallisuuden parantamisessa käytettävät mittarit ja tunnusluvut 
 
Haluttaessa tarkastella liikenneturvallisuuden tilannetta tiivistämällä suuri määrä tietoa mah-
dollisimman kuvaavasti ja kattavasti, voidaan käyttää tunnuslukuja. Niiden avulla voidaan 
kuvata esimerkiksi liikennevahinkojen suhteellista esiintymistä, saada huomio kiinnittymään 
tiettyihin ongelmien löytymiseen ja toimenpiteiden suunnitteluun sekä arvioida liikennetur-
vallisuuden kehityssuuntia. (Kautiala & Reihe 2005) 
 
Tieliikenneturvallisuuden suora mittaaminen ja johtopäätösten esittäminen tunnusluvuista 
saatujen tulosten avulla on kuitenkin vaikeaa. Turvallisuutta tuleekin mitata useilla erilaisilla 
turvallisuusmittareilla sekä analysoida hyödyntämällä onnettomuustilastoja. (Schermers ym. 
2011) 
 
Liikenneturvallisuudessa käytetyimmät turvallisuusmittarit ovat onnettomuuksien lukumäärä, 
lukumäärä suhteessa tarkasteltavaan tiepituuteen sekä tarkasteltavaan ajanjaksoon. Lisäksi 
tunnusluvut voidaan laskea eri vakavuusasteiden tai ajoneuvoryhmien mukaan. (Schermers 
ym. 2011) Ryhmittely ja luokittelu riippuvat käytännössä pelkästään valitusta tarkastelunäkö-
kulmasta ja toisaalta saatavissa olevista tiedoista (Salenius 2012, 26). Suomalaisissa tieliiken-
neonnettomuusaineistoissa on hyödynnettävä useita erilaisia aineistoja kattavan tiedon ai-
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kaansaamiseksi. Yhdestäkään rekisteristä tai tilastosta ei saada kaikkia tietoja samalla kertaa. 
(Kautiala ym. 2005; Laine, Metsäranta & Saarinen 2013) 
 
Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuuden osalta turvallisuusmittareina on tässä työssä 
käytetty ensisijaisesti onnettomuuksien lukumääriä ja tarkasteltavia ajanjaksoja, joiden pe-
rusteella tulokset on ryhmitelty muun muassa ajoneuvo- ja liikennevahinkotyyppien mukaan. 
(Satakunnan Lennosto 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan Lennosto 2014a) 
 
Materiaalina käytettyjen Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuuspoikkeamaraporttien osal-
ta on huomioitava, että tarkat tiedot olosuhteista ja tapahtumista ovat subjektiivisia ja 
yleensä kuljettajan itse kirjoittamia. Tästä johtuen tietojen tulkinnassa ja tarkemmassa tar-
kastelussa on pyritty hyödyntämään myös muita asiaan liittyviä raportteja, kuten vahinkopää-
töksiä ja todistajien lausuntoja.  
 
3.2 Vuoden 2012 liikennevahingot 
 
”Siirsin sotilaspoliisiajoneuvoa keskeltä tietä oikealle tien sivuun. Osittain tielle oli jätetty 
lieriöestelaatikoita, joista yksi jäi oikean eturenkaan alle ja ponnahti ylös lyöden jäljen em. 
kohtaan ajoneuvoa.” 
 
Vuonna 2012 tapahtuneet ja raportoidut henkilökunnan liikennevahingot jakautuivat pääsään-
töisesti ajovirheisiin sekä huolimattomuuteen (kuva 3). Ajovirheitä oli yhteensä kolme kappa-
letta ja huolimattomuudesta johtuneita vahinkoja seitsemän kappaletta. Lisäksi tarkastelu-
vuonna tapahtui yksi tekninen vika sekä yksi ulkopuolisesta tekijästä johtunut liikennevahin-
ko. (Satakunnan Lennosto 2012) 
 
 
Kuva 3. Vuoden 2012 liikenteen poikkeamailmoitukset, henkilökunta. 
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Vuonna 2012 tapahtuneet henkilökunnan liikennevahingot olivat lähes poikkeuksetta pieniä 
peltikolareita, jotka aiheuttivat vain materiaalisia vahinkoja. Henkilövahinkoja ei tarkastelu-
vuonna sattunut. Yksityiskohtaisempi koonnos vuoden 2012 liikennevahingoista on esitetty 
työn lopussa (liite 2). (Satakunnan Lennosto 2012) 
 
Suurin osa liikennevahingoista tapahtui kuljettajan huolimattomuuden seurauksena. Näistä 
vahingoista yli ¾ tapahtui ajoneuvoa peruutettaessa. Peruutusvahingoista yli puolet olisi tar-
kastelun ja vahinkoraporttien perusteella saatu estettyä käyttämällä peruutuksen varmista-
jaa, joka olisi opastanut kuljettajaa ja varoittanut mahdollisista törmäyskohdista. (Satakun-
nan Lennosto 2012) 
 
Ajovirheistä johtuvia liikennevahinkoja tapahtui kolme. Näistä kaksi johtui vähäisestä käytet-
tävän ajoneuvokaluston kokemuksesta sekä osin myös puutteellisesta ajotaidosta. Puutteelli-
seen ajotaitoon viittaa se, että toisessa tapauksessa kytkimen ja jarrun väärä käyttö aiheutti 
ajoneuvon valumisen taaksepäin päin toista autoa ja toisessa tapauksessa mopolla suistuttiin 
hiljaisesta vauhdista ojaan suoralla tieosuudella. Yksi ajovirhevahingoista johtui ilmeisestä 
välinpitämättömyydestä ja kiireestä, koska ajoneuvolla ajettiin kulunvalvontapuomin ali pu-
naisen valon vielä palaessa, jolloin puomi osui autoon. (Satakunnan Lennosto 2012) 
 
Teknisestä viasta johtuneita liikennevahinkoja tapahtui yksi, joka johtui kulunvalvontapuomin 
sulkeutumisesta korkean ajoneuvon ollessa sen alla. Kyseisessä tapauksessa puomin toiminta-
logiikka oli virheellinen eikä huomioinut korkeamman ajoneuvokaluston käyttöä. (Satakunnan 
Lennosto 2012) 
 
Ulkopuolisen tekijän aiheuttamia liikennevahinkoja tapahtui myös vain yksi. Kyseinen liiken-
nevahinko tapahtui ajoneuvon ollessa pysäköitynä parkkipaikalle, jolloin ulkopuolinen henkilö 
törmäsi omalla ajoneuvollaan siihen. (Satakunnan Lennosto 2012) 
 
3.3 Vuoden 2013 liikennevahingot 
 
”Ajoin ohitustien vasenta kaistaa, nukahdin rattiin ja auto ajautui tien vasemmalla puolella 
olevaan suojakaiteeseen. Sain ohjattua auton tien oikeaan reunaan, kiihdytyskaistan päähän. 
Ei henkilövahinkoja, ajonopeus 80km/h.” 
 
Vuonna 2013 tapahtuneet ja raportoidut henkilökunnan liikennevahingot jakautuivat ajovir-
heisiin, joita oli kaksi kappaletta sekä huolimattomuudesta johtuneisiin vahinkoihin, joita oli 
kymmenen kappaletta (kuva 4). Teknisestä viasta tai ulkopuolisesta tekijästä johtuneita va-
hinkoja ei tarkasteluvuonna tapahtunut. (Satakunnan Lennosto 2013) 
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Kuva 4. Vuoden 2013 liikenteen poikkeamailmoitukset, henkilökunta. 
 
Vuoden 2013 liikennevahingot muodostuivat pääosin pienistä huolimattomuusvirheistä. Näistä 
suuri osa liittyi jälleen ajoneuvon peruuttamiseen. Lisäksi vuoden aikana sattui yksi vakavam-
pi onnettomuus, jossa kuljettajan nukahdettua rattiin ajoneuvo törmäsi valtatien kaiteeseen. 
Yksityiskohtaisempi koonnos vuoden 2013 liikennevahingoista on esitetty työn lopussa (liite 
3). (Satakunnan Lennosto 2013) 
 
Huolimattomuudesta johtuneista liikennevahingoista puolet johtui peruutuksessa tapahtuneis-
ta virheistä. Näistä ainakin kolmessa tapauksessa peruutuksen varmistajan käyttö olisi voinut 
estää vahingon. Toisaalta yhdessä peruutusvahinkotapauksessa käytettiin peruutuksen varmis-
tajaa, mutta siitäkin huolimatta kuorma-auton yläosa osui matalaan kattoon. Muut huolimat-
tomuudesta johtuneet liikennevahingot johtuivat inhimillisestä vahingosta tai kiireestä, jol-
loin keskittyminen ajotehtävän suorittamiseen herpaantui. (Satakunnan Lennosto 2013) 
 
Ajovirheisiin sisällytettäviä liikennevahinkoja tapahtui kaksi, joista toinen johtui rattiin nu-
kahtamisesta ja toinen ajoneuvon liian jyrkästä kääntämisestä, jolloin ajoneuvon kylki otti 
kiinni kaiteeseen. Tarkastelujaksolla tapahtuneesta yhdestä vakavammasta liikenneonnetto-
muudesta huolimatta henkilövahinkoja ei sattunut. (Satakunnan Lennosto 2013) 
 
3.4 Vuoden 2014 liikennevahingot 
 
”Pujottelin aamulla hotellin parkkipaikalta ulos. Näkyvyys heikko, parkkipaikka täysi. Osuin 
epähuomiossa rampin kaiteeseen, vauhti hidas.” 
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Vuonna 2014 tapahtuneet ja raportoidut henkilökunnan liikennevahingot jakautuivat ajovir-
heiden, huolimattomuuden ja ulkopuolisen tekijän kesken (kuva 5). Liikennevahinkoja tapah-
tui yhteensä viisi kappaletta, joista kolme oli huolimattomuudesta johtuvia. Teknisestä viasta 
johtuneita vahinkoja ei tarkasteluvuonna tapahtunut. (Satakunnan Lennosto 2014a) 
 
 
Kuva 5. Vuoden 2014 liikenteen poikkeamailmoitukset, henkilökunta. 
 
Vuonna 2014 tapahtui tarkastelujakson muihin vuosiin verrattuna vähemmän liikennevahinko-
ja. Tapahtuneet liikennevahingot muodostuivat pääosin huolimattomuuden seurauksena, tosin 
peruutusvahinkoja ei tarkasteluvuonna tullut kuin yksi. Vakavia onnettomuuksia tai henkilö-
vahinkoja ei sattunut. Yksityiskohtaisempi koonnos vuoden 2014 liikennevahingoista on esitet-
ty työn lopussa (liite 4). (Satakunnan Lennosto 2014a) 
 
Tarkasteluvuoden keskimääräistä vähäisempään liikennevahinkomäärään ei ole yksiselitteistä 
syytä, mutta osin tilanteeseen lienee vaikuttanut vuoden lopussa tapahtunut Puolustusvoima-
uudistus sekä siihen liittyvä ajoneuvojen käyttöasteen pieneneminen matkustamisen vähenty-
essä henkilöstön valmistellessa uudistuksen jälkeistä toimintaa. (Satakunnan Lennosto 2014a; 
Bruce 2015; Salonen 2015) 
 
Huolimattomuudesta johtuneet liikennevahingot johtuivat peruutusvahingon lisäksi puutteelli-
sesta havainnoinnista, jolloin ajoneuvon ulkomittojen ja ajoradan reunaesteiden välisen eron 
tarkkailu jäi kahdessa tapauksessa vaillinaiseksi. Ajovirheeksi luokiteltava tapaus johtui vää-
rästä kaasun ja kytkimen käytöstä, jolloin ajoneuvo pääsi valumaan taaksepäin. (Satakunnan 
Lennosto 2014a) 
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Ulkopuolisen tekijän aiheuttamaksi luokiteltava liikennevahinko tapahtui, kun yhteiskäytössä 
ollut ajoneuvo valui päin muita ajoneuvoja. Tätä tilannetta oli edeltänyt ajoneuvon käsijarrun 
huono vetäminen, jolloin jarru ei jyrkässä mäessä pitänyt kuin hetken. (Satakunnan Lennosto 
2014a) 
 
3.5 Yhteenveto vuosien 2012-2014 liikennevahingoista 
 
Tarkastelujakson aikana Satakunnan Lennostossa tapahtui 29 henkilökunnan liikennevahinkoa. 
Käytännössä kaikista liikennevahingoista selvittiin ilman vakavia henkilövahinkoja. Materiaali-
sia vahinkoja sen sijaan tuli jokaisessa tapauksessa. (Satakunnan Lennosto 2012; Satakunnan 
Lennosto 2013; Satakunnan Lennosto 2014a) 
 
 
Kuva 6. Vuosien 2012-2014 välisenä aikana tapahtuneet liikenteen poikkeamailmoitukset, 
henkilökunta. 
 
Tarkastelujakson aikana tapahtuneista liikennevahingoista suurin osa johtui huolimattomuu-
desta (kuva 6). Näitä tapauksia oli yhteensä 20 kappaletta. Lisäksi ajovirheitä tapahtui kuusi 
kappaletta, ulkopuolinen tekijä oli osallisena kahdessa tapauksessa ja tekninen vika yhdessä 
liikennevahingossa. (Satakunnan Lennosto 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan Len-
nosto 2014a) 
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Kuva 7. Vuosien 2012-2014 välisenä aikana tapahtuneet liikenteen poikkeamailmoitukset, 
henkilökunta. 
 
Ajovirheiden osuus kaikista liikennevahingoista oli noin viidesosa (kuva 7). Ajovirheet jakau-
tuivat kahteen pääluokkaan: ajotaidon tai –kunnon yleinen heikkous sekä käytettävän ajoneu-
von puutteellinen hallinta. (Satakunnan Lennosto 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakun-
nan Lennosto 2014a) 
 
Ajotaidon heikkoutta esiintyi tilanteissa, joissa esimerkiksi mopolla kaaduttiin suoralla tie-
osuudella. Ajokunnon heikkous taas esiintyi huonona vireystilana, kuten rattiin nukahtamise-
na. Ajoneuvon puutteellinen hallinta tuli esiin tilanteissa, joissa esimerkiksi kaasu- ja kytkin-
polkimien käyttö ei onnistunut. (Satakunnan Lennosto 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Sata-
kunnan Lennosto 2014a) 
 
Ajovirheiden määrän vähentäminen vaatii jokaiselta kuljettajalta entistä varmempaa ajoneu-
von tuntemusta ja edellyttää, että kuljettaja selvittää ennen liikkeellelähtöään, missä hallin-
ta- ja merkinantolaitteet sijaitsevat sekä tarvittaessa tutustuu ajoneuvon käyttöohjekirjaan 
(Tolvanen 2013, 115). Lisäksi Satakunnan Lennostossa oleva ajoneuvopäivystäjä opastaa tar-
vittaessa ajoneuvon käytössä (Haake 2015). 
 
Suurin määrä tarkastelujaksolla tapahtuneista liikennevahingoista johtui huolimattomuudesta. 
Nämä vahingot voidaan jakaa kolmeen pääluokkaan: kiireestä tai välinpitämättömyydestä joh-
tuva huolimattomuus, puutteellinen havainnointi sekä peruutusvahingot. (Satakunnan Lennos-
to 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan Lennosto 2014a) 
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Kuva 8. Huolimattomuudesta johtuneet liikennevahingot tarkastelujakson aikana. 
 
Huolimattomuudesta johtuneet liikennevahingot painottuivat peruutusvahinkoihin, joita oli yli 
puolet kokonaismäärästä (kuva 8). Neljäsosa vahingoista johtui puutteellisesta havainnoinnis-
ta, esimerkiksi ajoneuvon liikeradan ja ulkomittojen osalta. Lisäksi muutama vahinko voidaan 
tulkita huolimattomuutta astetta vakavammaksi vahingoksi, jossa välinpitämättömyys ajoneu-
voa tai liikenneympäristöä kohtaan on edesauttanut vahingon syntymistä. Tällaisia tapauksia 
olivat esimerkiksi ajaminen kulunvalvontaportista punaisen valon palaessa. (Satakunnan Len-
nosto 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan Lennosto 2014a) 
 
Teknisestä viasta tai ulkopuolisesta tekijästä johtuvia liikennevahinkoja tapahtui tarkastelu-
jakson aikana yhteensä vain kolme kappaletta. Ulkopuolisen tekijän osuus saattaa nousta tu-
levina vuosina, kun liikenne Pirkkalan lentoasemalla lisääntyy ja tukikohdan alue kasvaa. Tek-
nisestä viasta johtunut vahinko korjattiin välittömästi tapauksen jälkeen. On kuitenkin huo-
mioitava, että tukikohdan jatkuva teknistyminen ja laitteiden käyttö rankoissa olosuhteissa 
johtanee myös teknisten vikojen lisääntymiseen tulevaisuudessa. (Salonen 2015; Bruce 2015) 
 
Liikennevahinkojen jakautumista eri ajoneuvokalustojen välillä tarkasteltaessa voidaan tode-
ta, että pääsääntöisesti liikennevahingot ovat jakautuneet tasaisesti eri ajoneuvotyyppien 
osalta (kuva 9). Ainoa selkeä piikki on pakettiautojen kohdalla. Tämä johtunee sekä niiden 
runsaasta käytöstä, että henkilöstön koulutustasosta. Isojen ajoneuvojen, kuten kuorma-
autojen ja erikoisajoneuvojen, ajaminen on sallittua vain niihin ajokortin ja käyttökoulutuk-
sen saaneiden osalta, kun taas pakettiautoa voi ajaa kuka tahansa ajokortin ja Puolustusvoi-
mien B-ajoluvan omaava. (Satakunnan Lennosto 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan 
Lennosto 2014a; Kiviniitty 2015) 
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Kuva 9. Henkilökunnan liikennevahinkojen jakautuminen ajoneuvokaluston osalta. 
 
Satakunnan Lennostossa on huomattu, että siirtyminen henkilöautosta isompaan ja kankeam-
paan ajoneuvoon ei aina suju ongelmitta. Pakettiauton liikkuvuuden sisäistäminen sekä esi-
merkiksi peilien käyttö vaativat harjaantumista (Kivinummi 2015). Tämän harjaantumisen 
puute lisää todennäköisyyttä liikennevahinkoihin (Haake 2015). Tarkastelussa onkin tullut sel-
keästi esiin peruutusvahinkojen yhteys kuljettajan ammattitaitoon (Bruce 2015). 
 
Liikennevahinkojen jakautumista liikenneympäristöittäin on tarkasteltu seuraavassa kuvassa 
(kuva 10). Pirkkalan sotilasalueeksi on tässä kuvassa sisällytetty myös tukikohdan lähialueella 
maastossa tapahtuneet liikennevahingot. Muina sotilasalueina on käsitelty Puolustusvoimien 
alueita, joissa Satakunnan Lennoston henkilökunnalle on tapahtunut liikennevahinkoja. Näitä 
ovat esimerkiksi tutka-asemat eri puolilla Suomea. Muut tarkastelukohteet ovat olleet yleisiä 
alueita, eli ns. siviilialueita. Näiden osalta tarkastelu on jaettu kahteen eri kokonaisuuteen, 
eli parkkipaikoilla tapahtuneisiin vahinkoihin ja yleisillä teillä tapahtuneisiin liikennevahinkoi-
hin. (Satakunnan Lennosto 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan Lennosto 2014a) 
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Kuva 10. Liikennevahinkojen jakautuminen liikenneympäristön mukaan. 
 
Suurin osa liikennevahingoista on tapahtunut joko Pirkkalan tukikohdan alueella tai yleisellä 
parkkialueella. Parkkialueilla tapahtuneet vahingot ovat olleet pääsääntöisesti pieniä pelti-
vaurioita, jotka ovat johtuneet vaillinaisesta tarkkaavaisuudesta sekä huomion kiinnittymises-
tä muihin asioihin. Tukikohdan alueella tapahtuneissa vahingoissa korostuvat kiire ja huoli-
mattomuus, mutta näissäkin tapauksissa ajonopeudet ovat olleet pieniä ja suuremmilta va-
hingoilta on vältytty. (Satakunnan Lennosto 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan 
Lennosto 2014a) 
 
 
Kuva 11. Liikennevahinkojen jakautuminen Pirkkalan tukikohdan alueella. 
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Suurin osa vahingoista, yhteensä 13 liikennevahinkoa, tapahtui tukikohta-alueella (kuva 11). 
Tukikohta-alueena on tässä tarkastelussa pidetty tukikohdan aitojen sisäpuolista aluetta ja 
siellä olevaa ajoneuvoille tarkoitettua tiestöä. Maastona taas on pidetty tukikohdan lähialu-
een maastokelpoisia tieuria sekä alueita, joita ei ole tieliikenteelle tarkoitettu. (Satakunnan 
Lennosto 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan Lennosto 2014a) 
 
Seuraavassa kuvassa (kuva 12) tarkastellaan yksityiskohtaisemmin eniten vahinkoja sisältä-
neen tukikohta-alueen liikennevahinkojakaumaa. Kuva on jaettu siten, että ympyröillä merki-
tyillä alueilla on tarkastelujakson aikana tapahtunut vähintään kaksi liikennevahinkoa. Muut 
tukikohdan liikennevahingot ovat tapahtuneet maasto-olosuhteissa eri puolilla tukikohtaa. 
(Satakunnan Lennosto 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan Lennosto 2014a) 
 
 
Kuva 12. Liikennevahinkojen jakautuminen Pirkkalan tukikohdan alueella. 
 
Eniten liikennevahinkoja on sattunut punaisella alueella, yhteensä 8 kappaletta. Tällä alueel-
la on Lennoston normaaliajan toiminnan painopiste ja liikennettä alueella on runsaasti. Tosin 
osa ajoneuvoista jätetään alueen ulkolaidan parkkialueille ja pääsy alueen sisään on rajoitet-
tua. Tästä huolimatta alue korostuu liikennevahinkojen määrän osalta. (Satakunnan Lennosto 
2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan Lennosto 2014a) 
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Kuva 13. Pirkkalan tukikohdan liikennevahinkoherkin alue tarkastelujakson aikana. 
 
Liikennevahinkoherkimmän alueen osalta tulee jatkaa toimenpiteitä liikenneturvallisuuden 
kehittämiseksi (kuva 13). Keinoja alueen kehittämiseksi ovat muun muassa alueen määrittä-
minen erikoislupa-alueeksi, jolloin liikennemäärät vähenevät ja ovat paremmin hallittavissa, 
olosuhteiden parantaminen esimerkiksi liukkauden torjunnan ja valaistuksen kehittämisen 
osalta, tieprofiilin ja liikennejärjestelyiden muutokset siirtymällä yksisuuntaiseen liikentee-
seen, rakennusten parkkialueiden ja rahtiliikenteelle varattujen alueiden selkeämpi erotta-
minen toisistaan sekä koulutuksen ja tiedottamisen lisääminen kouluttamalla uudet toiminta-
tapamallit kaikille henkilöstöryhmille. (Bruce 2015; Salonen 2015; Haake 2015) 
 
Muut kuvan 12 mukaiset liikennevahinkokeskittymät sijaitsevat tukikohta-alueen länsi- ja ete-
lälaidassa. Länsilaidan alue (2 liikennevahinkoa) on erikoislupa-aluetta, jossa liikennemäärä 
on vähäinen. Sen sijaan etelälaidan (3 liikennevahinkoa) alueella sijaitsevat tukikohdan nor-
maaliajan huoltokeskukset ja muun muassa autohallit. Tästä huolimatta liikennevahinkojen 
määrä ko. alueella on kohtuullisen vähäinen. (Satakunnan Lennosto 2012; Satakunnan Lennos-
to 2013; Satakunnan Lennosto 2014a) 
 
Liikennevahinkojen jakautumista on tarkasteltu myös erilaisten olosuhteiden, kuten sään ja 
valaistuksen osalta. Suurin osa ajosuorituksista tapahtuu virka-aikana, jolloin valaistusolosuh-
teet ovat kohtuulliset. Sään ja valaistuksen osuudessa liikennevahinkoihin ei ollutkaan huo-
mattavissa merkittävää vaikutusta. Sen sijaan vuodenaikojen osalta on ollut havaittavissa 
pieniä eroavaisuuksia (kuva 14). (Satakunnan Lennosto 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Sa-
takunnan Lennosto 2014a) 
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Kuva 14. Liikennevahinkojen jakautuminen vuodenajan mukaan. 
 
Liikennevahinkojen jakautuminen vuodenajoittain on ollut tarkastelujaksolla seuraava: talvel-
la kuusi kappaletta, keväällä kahdeksan kappaletta, kesällä viisi kappaletta ja syksyllä kym-
menen kappaletta. (Satakunnan Lennosto 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan Len-
nosto 2014a) 
 
Eniten liikennevahinkoja on tapahtunut syksyisin, jolloin ajo-olosuhteet ovat yleensä hei-
koimmat pimeydestä ja liukkaudesta johtuen (Bruce 2015). Tosin liikennevahingot ovat jakau-
tuneet kohtuullisen tasaisesti eri vuodenaikojen osalta, eikä eri olosuhteiden osalta ole näh-
tävissä tarkastelujakson ajalta merkittävää painopistettä.  (Satakunnan Lennosto 2012; Sata-
kunnan Lennosto 2013; Satakunnan Lennosto 2014a) 
 
Vuodenaikojen ja niihin liittyvien erilaisten säätilojen vaikutus liikennevahinkojen syntymi-
seen on yleisesti tarkasteltuna kuitenkin merkittävä (Yannis & Karlaftis, 2013). Suomalaisessa 
liikenneympäristössä ja Satakunnan Lennostossa näitä vaikutuksia on saatu vähennettyä tie-
dottamisen ja liikenneturvallisuuden kehittämisen keinoin (Bruce 2015). 
 
Tarkasteltavien liikenneturvallisuuspoikkeamaraporttien osalta on ollut huomattavissa, että 
liikennevahinko tapahtuu keskimääräistä yleisemmin joko heti ajon alkaessa, jolloin ajoneu-
von mitat ja käyttäytyminen eivät ole vielä täysin hallinnassa tai ajosuorituksen lopussa, jol-
loin ajokunto saattaa vireystilan laskun johdosta olla huono. Tosin pitkälle menevien johto-
päätösten luominen tarkastelujakson sisällä tapahtuneiden yksittäisten vahinkojen osalta on 
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ennenaikaista. Sen sijaan nyt saatuja tuloksia voidaan käyttää osana pidemmän aikavälin tut-
kimusta tai verrattaessa Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuutta muihin Puolustusvoimien 
joukko-osastoihin. (Satakunnan Lennosto 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan Len-
nosto 2014a) 
 
3.6 Liikennevahinkojen vaikutukset toimintaan ja nykytilanne 
 
Jokainen tapahtunut ja raportoitu liikennevahinko tutkitaan. Mikäli liikennevahinko on tapah-
tunut kuljettajan tuottamuksellisuutta vakavamman virheellisen toiminnan johdosta, tullaan 
liikennevahinkoa tutkittaessa tarkastelemaan myös kurinpitorangaistuksen mahdollisuus. Lii-
kennevahingossa tapahtuneet materiaalivahingot määrätään tilanteesta riippuen joko valtion 
tai kuljettajan korvattaviksi. (Bruce 2015; Satakunnan Lennosto 2015a) 
 
Raportoidut liikennevahingot vaikuttavat niin liikennekoulutuksen kuin -järjestelyidenkin to-
teuttamiseen ja suunnitteluun. Jokainen liikennevahingosta tehty raportti auttaa omalta osal-
taan turvallisemman liikenneympäristön luomisessa virheistä oppimalla ja vaaranpaikkoja kor-
jaamalla. (Salonen 2015; Bruce 2015) 
 
Tarkastelujaksolla tapahtuneista liikennevahingoista suuri osa johtui virheellisestä peruutuk-
sesta. Tarkastelussa nousikin selkeästi esille tarve peruutusvahinkojen määrän vähentämiseen 
sekä syiden ja seurausten selvittämiseen. Seuraavassa kuvassa (kuva 15) on tarkasteltu tar-
kemmin jakson aikana tapahtuneita peruutusvahinkoja ajoneuvotyypeittäin. (Satakunnan 
Lennosto 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan Lennosto 2014a) 
 
 
Kuva 15. Peruutusvahinkojen jakautuminen ajoneuvotyypeittäin. 
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Peruutusvahinkojen osalta voidaan huomioida paketti- ja henkilöpakettiautojen keskimääräis-
tä runsaampi määrä. Kuten jo aiemmin tässä tutkimuksessa on tullut ilmi, kyseiset ajoneuvo-
tyypit ovat ajettavissa normaalilla b-ajokortilla eikä niiden käyttöön tarvita käytännössä min-
käänlaista erilliskoulutusta. Tämä osaltaan selittänee, miksi kyseessä olevat ajoneuvotyypit 
ovat keskimääräistä voimakkaammin edustettuina peruutusvahinkoja tarkasteltaessa. Peruu-
tusvahinkoja tarkasteltaessa onkin nähtävissä selkeä tarve käsittelykoulutuksen ja asennekas-
vatuksen lisäämiseen. (Haake 2015; Kivinummi 2015) 
 
Kaikkien liikennevahinkojen tarkastelun osalta on huomioitava, että Puolustusvoimauudistuk-
sen siirtymävaihe sijoittui tutkimuksessa käsitellyn tarkastelujakson keskelle vuoden 2013 ke-
sään. Tämän siirtymävaiheen aikana oli huomattavissa tilastopiikki pienien ajoneuvovahinko-
jen osalta. On todennäköistä, että Lennostossa tapahtuneet muutokset ja yleinen stressitason 
nousu näkyivät myös liikennevahinkojen kasvuna. Nykytilanteessa liikennevahinkojen kasvu on 
pysähtynyt ja vahinkomäärässä on ollut havaittavissa laskua. (Bruce 2015; Salonen 2015)  
 
Osaa tarkastelujaksolla tapahtuneista liikennevahingoista on edesauttanut Satakunnan Len-
nostossa käytössä olevien ajoneuvojen määrän lisääntyminen sekä liikenteen määrän nopea 
kasvu, jolloin käytettävä tiestö ja liikenneratkaisut eivät ole pysyneet kehityksen tahdissa. 
Lennoston alueelle onkin muodostunut tarpeita turvallisemman liikenneympäristön rakenta-
miseksi. Näitä parannuksia pyritään tekemään hyödyntämällä työ- ja palvelusturvallisuustoi-
minnan mahdollisuuksia sekä kehittämällä tukikohta-alueen infrastruktuuria. (Salonen 2015) 
 
4 Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuuden kehittäminen 
 
Liikenneturvallisuuden tilanne Satakunnan Lennoston toiminta-alueella on koko maan keskiar-
voa parempi ja henkilövahinkoihin johtavien onnettomuuksien riski on Pirkanmaalla odotettua 
pienempi. Tilannetta selittää osaltaan se, että liikennesuoritteet tapahtuvat normaalia use-
ammin moottoritieympäristössä, jossa henkilövahinkoriski on noin puolet pienempi kuin muul-
la tieverkolla (Salenius 2012, 73-74).  
 
Pirkanmaalla ajetaan myös keskimääräistä enemmän kaksiajorataisilla teillä, joissa nopeusra-
joitus on 70km/h tai sitä pienempi. Näillä teillä turvallisuustilanne on Pirkanmaalla huomat-
tavasti valtakunnallista keskiarvoa parempi. Suurin ongelma Pirkanmaan alueella on taaja-
mamerkkialueen henkilövahinko-onnettomuuksissa, varsinkin 40km/h - ja 50km/h–
nopeusrajoitusalueilla. (Salenius 2012, 73-74)  
 
Tarkkaavaisuutta vaativa alue Pirkanmaalla on Valtatie 9 välillä Turku-Tampere-Jyväskylä, 
jolla tapahtuu erityisen paljon henkilövahinkoja. Kyseistä tieosuutta käytetään runsaasti myös 
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Lennoston henkilöstöliikenteessä valtatien kulkiessa Tikkakoskella sijaitsevan Ilmavoimien 
Esikunnan suuntaan. (Bruce 2015) 
 
Pirkanmaalla tapahtuva infrastruktuurin kehittäminen vaikuttaa koko liikennejärjestelmän 
käytettävyyteen. Investointeja lisäämällä niin Pirkkalan tukikohdan alueella kuin muuallakin 
saadaan liikenteen joustavuutta lisättyä (Salonen 2015). Mikäli työssäkäyntiyhteydet ovat 
heikkoja, säteilee vaikutus niin maankäyttörakenteen polarisoitumiseen kuin käytännön lii-
kenneturvallisuuteenkin (Pesonen ym. 2001). 
 
Liikenneskenaariot 2025 –tutkimuksen mukaan on todennäköistä, että väestön keskittyminen 
asutuskeskuksiin jatkuu joka tapauksessa. Tutkimuksen mukaan jokaisessa eri skenaariovaih-
toehdossa väestö keskittyy Helsinki-Tampere-Turku –akselille. Tämän perusteella voidaan 
olettaa, että esimerkiksi Satakunnan Lennoston alueella liikenteen kehitysnäkymät tulevat 
jatkumaan voimakkaasti kasvavina, jolloin myös mahdollisuudet liikennevahinkoihin tulevat 
kasvamaan. (Meristö 2000) 
 
Satakunnan Lennostossa liikenneturvallisuuden nykytilaa ja kehitystä tutkittaessa korostuvat 
ajotehtävien luonne sekä olosuhteiden merkitys. Yleensä ajoneuvoja käytetään huonoissa olo-
suhteissa keskimääräistä väsyneempänä. Tämä asettaa erityisiä vaatimuksia liikenneturvalli-
suuden parantamiselle ja edellyttää puolustusvoimalähtöisen ajattelutavan hallintaa. (Bruce 
2015; Haake 2015; Aikkila 2015) 
 
4.1 Kuljettajan ajokunto ja terveys 
 
Kuljettajan ajokunto ja terveys ovat subjektiivisia asioita. Väsymyksen osalta normaalisti noin 
kahdeksan tunnin yöunet nukkuva saattaa kuuden tunnin yöunien jälkeen kokea itsensä liian 
väsyneeksi kuljettamaan ajoneuvoa, kun taas toiselle henkilölle kuuden tunnin yöunien nuk-
kuminen on vireystason kannalta riittävä. (Löytty 2014, 13)  
 
Puolustusvoimien ajoneuvojen kuljettamisessa noudatetaan Puolustusvoimien ajoaika- ja le-
pomääräyksiä, joista yhtenä tärkeimmistä on määräys kuljetustehtävissä olevien vähintään 
kuuden tunnin yhtäjaksoisesta lepoajasta. Lisäksi kuljettajien tulee täyttää ajopäiväkirjaa, 
josta selviää lepo- ja ajoaikojen suhteet. (Bruce 2015) 
 
Kuuden tunnin käsketty yhtäjaksoinen lepoaika ei aina kuitenkaan riitä, varsinkin mikäli lepo 
keskeytyy esimerkiksi sotaharjoituksen ääniin tai majoituspaikan olosuhteisiin, kuten kylmään 
telttaan tai kamiinan kolinaan (Aikkila 2015). Mikäli väsymyksestä ei päästä toipumaan, esi-
merkiksi juuri sotaharjoitustapahtumasta johtuen, on seurauksena suorituskyvyn aleneminen, 
mikä voi johtaa liikenneturvallisuuden heikkenemiseen (Heinonen 2011, 14). Tämä näkyy 
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usein virheinä, hidastuneina reaktioina sekä reagoimattomuutena. Nämä kasvattavat toden-
näköisyyttä joutua onnettomuuteen (Löytty 2014, 17-18; Liikenne- ja viestintäministeriö 
2012). 
 
Väsyneenä ajamisen vähentämiseksi on suunniteltu kuljettajien valistusta väsyneenä ajami-
seen liittyvistä riskeistä sekä väsymyksen tunnistamisesta ja toimintatavoista. Näiden lisäksi 
suunnitelmissa on kuljettajan ajovireyttä valvovien laitteiden käyttöönotto ja kuljettajalle 
herätettä antavien tiemerkintöjen lisääminen. (Löytty 2014, 44) 
 
 
Kuva 16. Onnettomuuksien prosenttiosuus kuolemaan johtaneista moottoriajoneuvo-
onnettomuuksista, joissa kyseinen riski oli välitön riskitekijä. (Löytty 2014, 34) 
 
Edellisessä kuvassa (kuva 16) näkyvät eri riskit, jotka ovat olleet kuolemaan johtaneiden 
moottoriajoneuvo-onnettomuuksien välittöminä riskitekijöinä. Sairaskohtausten ja tietoisten 
onnettomuuksiin ajamisten osuus on ollut nousussa, kun taas nukahtamisesta tai vireystilan 
laskusta johtuvat onnettomuudet ovat olleet laskussa.  On kuitenkin huomattava, että onnet-
tomuuden syntyyn vaikuttavista riskitekijöistä jopa 70 prosenttia liittyy jollain tavalla kuljet-
tajan tilaan, kuten rattijuopumus, sairaus, väsymys, masennus tai kiireisyys. Kuljettajan 
puutteelliseen toimintavalmiuteen, kuten huomiokykyyn tai näköön, liittyviä taustariskejä on 
Löytyn mukaan todettu noin kymmenessä prosentissa onnettomuuksista. (Löytty 2014, 34) 
 
Tässä työssä tehdyn Satakunnan Lennostoa koskevan tarkastelujakson osalta voidaan tulla sii-
hen tulokseen, että suurimpana riskitekijänä on pidettävä kuljettajan vireystilan laskua sekä 
toisaalta kuljettajan tarkkaamattomuutta ja herpaantumista, jolloin huomio kiinnittyy muu-
hun kuin ajotehtävän turvallisen suorittamisen vaatimiin toimintoihin. (Satakunnan Lennosto 
2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan Lennosto 2014a)  
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4.2 Kuljettajan tarkkaavaisuus ja keskittyminen ajotehtävän suorittamiseen 
 
Kuljettajan tarkkaavaisuuden ja keskittymisen puute ovat tutkimusten mukaan yhtenä riskite-
kijänä joka kolmannessa onnettomuudessa Euroopassa (Jääskeläinen & Pöysti 2014). Suoma-
laisen liikenteen osalta tarkkaa osuutta ei tiedetä vähäisestä tilastoaineistosta johtuen, mutta 
esimerkiksi tässä työssä käytetyn materiaalin perusteella keskittymiskyvyn puutteet ja tark-
kaavaisuuden vähentyminen ovat suuressa roolissa liikennevahinkojen välillisinä aiheuttajina 
(Bruce 2015; Salonen 2015). 
 
Tarkkaamattomuus häiritsee ajotehtävää pääasiassa kolmella tavalla. Tarkkaamattomuus voi-
daan jakaa visuaalisiin, manuaalisiin ja kognitiivisiin toimintoihin. Visuaalisissa toiminnoissa 
katse kiinnittyy pois liikennetilanteesta, manuaalisissa toiminnoissa käsi otetaan pois ajoneu-
von hallintalaitteista ja kognitiivisissa toiminnoissa tiedolliset ajatustoiminnot kiinnittyvät 
pois ajotehtävästä. Onnettomuusriskin kannalta kriittisimpiä ovat toiminnot, joissa katse ja 
ajatukset siirtyvät pois liikennetilanteiden seuraamisesta pitkäksi ajaksi. (jääskeläinen ym. 
2014) 
 
Yhtenä tarkkaavaisuutta voimakkaimmin heikentävänä tekijänä voidaan pitää matkapuheli-
men käyttöä ajon aikana. Maailman terveysjärjestö (WHO) on käyttänyt lukuisissa tutkimuk-
sissa arviota, jonka mukaan matkapuhelinta ajon aikana käyttävällä kuljettajalla on nelinker-
tainen riski joutua onnettomuuteen riippumatta siitä, käyttääkö hands free –laitetta. Syynä 
tähän on muun muassa puhelimeen puhumisen aiheuttama kognitiivinen lisäkuormitus. (Jääs-
keläinen ym. 2014) 
 
Lisäksi on huomioitava nykyisten älypuhelinten vaatimat ylimääräiset visuaaliset ja manuaali-
set toimenpiteet ennen puhelun aloittamista. Virginia Tech –yliopiston tutkimuksessa todet-
tiin, että katseen viipyminen älypuhelimen näytössä lisää peräänajon riskiä kolminkertaiseksi 
ja tekstiviestin lähettäminen lähes kuusinkertaiseksi. Voimakkaimmin matkapuhelimen käyttö 
vaikutti kokemattomiin kuljettajiin. (Jääskeläinen ym 2014) 
 
Satakunnan Lennoston henkilöstönkin osalta on huomattavissa matkapuhelimeen puhumisen 
vaikutukset ajotehtävää suoritettaessa. Tutkimuksessa tarkasteltavasta materiaalista ei sel-
vinnyt, että matkapuhelimeen puhuminen olisi välillisesti aiheuttanut liikennevahinkoja, mut-
ta käytännön tarkkailu tukikohdan alueella sekä henkilöstön puhuttaminen ovat osaltaan vah-
ventaneet mielikuvaa siitä, että matkapuhelimeen puhutaan työasioita ajotehtävän aikana, 
jolloin keskittyminen turvallisen liikkumisen varmistamiseksi heikkenee. (Salonen 2015; Bruce 
2015) 
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4.3 Liikenneturvallisuusjohtamisen kehittäminen 
 
Liikenneturvallisuus on kokonaisuus, jonka kehittäminen vaatii modernin johtamisajattelun 
noudattamista. Tämän onnistuminen taas vaatii ihmisten sitouttamista yhteisten pelisääntö-
jen ja turvallisen liikennekulttuurin noudattamiseen. Jotta ihmiset saadaan sitoutettua tulok-
sekkaasti, tulee toimintaa johtaa. (Salonen 2015) 
 
Liikenneturvallisuuden menestyksekäs johtaminen edellyttääkin organisaation johdon sitou-
tumista asiaan. Tämä korostuu tilanteissa, joissa halutaan toteuttaa koko organisaatiota tai 
työympäristöä koskevia toimenpiteitä. Viestinnän tulee lähteä ylimmältä johdolta tai siitä 
pitää vähintäänkin selvitä, että johto on hyväksynyt toimenpiteet ja seisoo niiden takana. 
(Roine ym. 2009) 
 
Liikenneturvallisuusjohtamisen kehittäminen vaatii tehokasta johtamisjärjestelmää sekä lii-
kenneturvallisuuteen liittyviä seurantamenetelmiä. Tällöin saadaan varmistettua toiminnan 
tuloksellisuus sekä parannettua tehokkuutta. Liikenneturvallisuuden parantamiseen tähtäävän 
johtamistoiminnan tulee sisältää myös vastuiden ja työnjaon tarkka määrittely sekä toiminnan 
säännöllinen tarkastaminen ja valvonta, jotta etenemistä oikeaan suuntaan voidaan arvioida. 
(Roine ym. 2009)  
 
Satakunnan Lennoston osalta liikenneturvallisuuden johtamisvastuuta on jaettu alaspäin kul-
jetuspuolen asiantuntijoille. Liikenneturvallisuutta kehitetään maakuljetuskeskuksen toimen-
pitein sekä osana työ- ja palvelusturvallisuusajattelua (Bruce 2015). Mahdollisiin koko Sata-
kunnan Lennostoa koskeviin toimenpiteisiin haetaan johdon hyväksyntä ja tuki. Puolustusvoi-
mien toimintaympäristössä tämä tarkoittaa sitä, että asiantuntijat valmistelevat liikennetur-
vallisuuteen liittyvät käskyt ja ohjeistukset, jotka Lennoston ylin johto varmentaa ja allekir-
joittaa. Tämän jälkeen allekirjoitettu käsky lähetetään sisäisen viestinnän toimenpitein kai-
kille tarvitsijoille. (Salonen 2015)  
 
4.4 Riskienhallinta osana liikenneturvallisuutta 
 
Riskienhallinnan tavoitteena on tukea yrityksen, tässä tapauksessa Satakunnan Lennoston, 
strategioita ja tavoitteiden saavuttamista. Samalla tavoitteena on lisätä henkilökunnan riski-
tietoisuutta ja luoda johdolle tilannekuvaa uhkaavista ja ennaltaehkäistävistä riskeistä. Näi-
den toimintojen myötä saadaan luotua perusteet jatkuvalle riskienhallintatyölle (Pöyry 2008, 
118). Liikenneturvallisuuden näkökulmasta kuljettajan rooli on merkittävä, riippumatta kulje-
tustehtävästä tai kuljetettavasta materiaalista. Tällöin riskienhallinnalla voidaan kehittää 
kuljettajan toimintaa turvallisempaan ja tavoitteita tukevampaan suuntaan. (Kelo 2007; Laine 
ym. 2013) 
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Liikenneturvallisuuden kehittäminen vaatii logistiseen toimintaympäristöön kuuluvien riskien 
minimoimista. Tähän liittyy erityisesti riskienhallintaprosessi, jonka tavoitteena on hallita 
tunnistettuja riskejä. Näiden lisäksi on kuitenkin myös riskejä, joita ei voida tunnistaa tai hal-
lita. Tämä taas edellyttää liikenneturvallisuuden kehittämistä siten, että sopeudumme ja va-
raudumme myös sellaisiin riskeihin, joista emme vielä tarkkaan tiedä tai jotka olemme val-
miita hyväksymään. (Kelo 2007, 14; SKOL ry 2004, 2-4) 
 
Riskien minimoimiseksi ja ennaltaehkäisemiseksi on suoritettava jatkuvuussuunnittelua, jolla 
pyritään suojaamaan liikenneympäristöä ja liikennekulttuuria vakavilta häiriöiltä sekä toisaal-
ta vähentämään häiriöiden haittavaikutuksia. Liikenneympäristöön liittyvät riskit voivat joh-
tua esimerkiksi puutteellisesti toimivista järjestelmistä, henkilöistä tai ulkoisista tapahtumis-
ta, jotka aiheuttavat häiriöitä. (Salonen 2015; Kelo 2007, 15) 
 
Riskitekijöinä voidaan pitää mitä tekijöitä tahansa, jotka vaikuttavat onnettomuuden tai sen 
seurausten todennäköisyyteen. Riskitekijöitä ovat esimerkiksi ympäristöolosuhteet, tienkäyt-
täjän ikä ja sukupuoli sekä ajoneuvon nopeus ja kulkumuoto. Lisäksi on huomioitava, että ris-
ki vaihtelee huomattavasti eri kulkumuotojen ja liikenneympäristöjen välillä ollen suurin 
moottoripyörillä ja kevyellä liikenteellä. Riskit ilmaistaan usein onnettomuusmäärän, seuraus-
ten tai altistumisen, kuten liikennesuoritteiden suhteina. Näiden perusteella voidaan tarkas-
tella riskilukuja, joiden avulla mahdollistetaan eri toimintojen tai kulkuneuvojen turvallisuu-
den vertailu. (Salenius 2012) 
 
Riskienhallinnasta ja erilaisista tarkasteluista huolimatta on huomioitava, että onnettomuuk-
sien ja liikennevahinkojen luonne on aina sattumanvarainen ja niitä voidaan pitää valittujen 
käyttäytymismallien ja tekojen sivuvaikutuksina (kuva 17). Näiden yksittäisten onnettomuuk-
sien ennustaminen on mahdotonta, mutta niiden tarkempi tarkastelu mahdollistaa realistisen 
arvioinnin onnettomuuksien kokonaismäärän liikkeistä sekä tilastollisista todennäköisyyksistä. 
Yksittäisen onnettomuuden tai liikennevahingon satunnaisuudesta huolimatta voidaan onnet-
tomuuksien taustalta yleisesti löytää tekijöitä, joihin on mahdollista vaikuttaa. (Schermers 
ym. 2011; Salenius 2012) 
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Kuva 17. Arvio tienkäyttäjän, infrastruktuurin ja ajoneuvon vaikutusosuuksista onnettomuuk-
siin (Salenius 2012, 15). 
 
Satakunnan Lennostossa liikenneturvallisuutta ja siihen liittyviä riskejä analysoitaessa on 
oleellista, että tiedetään tai vähintäänkin realistisesti arvioidaan mahdollisten liikennevahin-
kojen eli altistumisen määrä. Tämän tiedon tai arvion avulla voidaan riskienhallintaa ja riski-
en laskentaa toteuttaa päämäärätietoisesti samalla verraten erilaisten ryhmien ja osakokonai-
suuksien turvallisuustilanteen muutoksia. (Nilsson 2004; Salenius 2012, 16) 
 
4.5 Työ- ja palvelusturvallisuuskonsepti osana liikenneturvallisuutta 
 
Satakunnan Lennostossa työ- ja palvelusturvallisuustoimintaa (TPT-toiminta) johtaa Lennoston 
esikuntaan sijoitettu työ- ja palvelusturvallisuuspäällikkö. Hän vastaa siitä, että TPT-toiminta 
toteutetaan Puolustusvoimien ohjeistuksen mukaisesti ja kaikki Lennoston yksiköt, sidosryh-
mät sekä kumppanit koulutetaan tai perehdytetään TPT-toiminnan perusteisiin. Satakunnan 
Lennoston osalta koulutus on saatu toteutettua keväällä 2015. Koulutuksen perusteella on 
aloitettu vaarahavaintojen ja –tapahtumien sekä henkilövahinkotilanteiden ilmoitusmenettely 
ja riskienhallinnan tehostaminen. (Salonen 2015) 
 
Työ- ja palvelusturvallisuustoiminta järjestetään Suomen lainsäädännön vaatimusten mukai-
sesti ja se perustuu kansainvälisen työterveys- ja työturvallisuusstandardin (OHSAS18001) toi-
mintamalleihin. TPT-toimintaa koskevat periaatteet kattavat kaiken Puolustusvoimien toimin-
nan ja vaikuttavat myös Puolustusvoimien vaikutuspiirissä oleviin tahoihin. Tärkeimpänä peri-
aatteena on tapahtumien syiden selvittäminen ja yleisen turvallisuuden parantaminen. (Pää-
esikunta 2013b) 
 
Puolustusvoimien TPT-toiminta tähtää avoimeen ja aloitteelliseen ilmoituskulttuuriin, jossa 
kaikki vahingot ja onnettomuudet ilmoitetaan, parhaat käytännöt jaetaan ja mahdolliset vaa-
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raa aiheuttavat tekijät ja olosuhteet ilmoitetaan ennakoivasti. Hyvin toteutettuna TPT-
toiminta mahdollistaa entistäkin turvallisemman sotilaskoulutuksen sekä varmistaa jokaisen 
henkilökohtaisen hyvinvoinnin perustan. (Satakunnan Lennosto 2014b; Pääesikunta 2013b) 
 
Puolustusvoimauudistus on vaikuttanut merkittävästi TPT-toiminnan käynnistämiseen. Varsin-
kin uudistuksen murrosvaiheessa tapahtuneet henkilöstösiirrot sekä henkilöstön ja johdon 
keskittyminen muuttuviin tekijöihin sekä ydintoimintojen pyörittämiseen ovat vaikeuttaneet 
uuden ja laajan kokonaisuuden käyttöönottoa sekä sen vakiinnuttamista osaksi jokapäiväistä 
turvallisuusajattelua. (Salonen 2015) 
 
TPT-toiminnalla pyritään vaikuttamaan Puolustusvoimien ja hallintoyksiköiden julkisuusku-
vaan positiivisesti aivan kuten yritysmaailmassakin toimitaan. Toiminnan toteutusta on ohjan-
nut pyrkimys entistä terveellisempään ja turvallisempaan palvelus- ja toimintaympäristöön. 
Toiminnan ideointiin, käynnistykseen ja toimeenpanoon on panostettu valtavasti henkilöstö-
resursseja ja aikaa. Tästä johtuen TPT-toiminta alkaakin olla hyvällä tasolla. (Salonen 2015) 
 
Työ- ja palvelusturvallisuustoiminnalla on ollut vaikutusta myös Satakunnan Lennoston liiken-
neturvallisuuden kehittymiseen. Tästä on osoituksena hyvä ja kehittyvä yhteistyö liikennetur-
vallisuustoimijoiden ja siitä vastaavan johtoportaan kesken. Liikenneturvallisuutta on jo saatu 
tehostettua, eikä se olisi ollut mahdollista ilman TPT-toiminnan käynnistymistä. (Salonen 
2015; Bruce 2015) 
 
Työ- ja palvelusturvallisuuden näkökulmasta katsoen Satakunnan Lennoston liikenneturvalli-
suus on tällä hetkellä hyvällä tasolla. Suurin korjattava asia on ihmisten asenteet: kiireinen 
työ ja välinpitämättömyys vaikuttavat Lennoston liikenneturvallisuuteen. Lisäksi Pirkkalan 
tukikohtaan johtavilla teillä ja tukikohdassa itsessään on turvallisuuspuutteita johtuen esi-
merkiksi jalkakäytävien puuttumisesta. (Salonen 2015; Bruce 2015) 
 
Liikenneturvallisuuden kehittämiseen on Puolustusvoimienkin tasolla panostettu jo pitkään. 
Siitä huolimatta liikenteessä tapahtuu edelleen vahinkoja. Parannusta on kuitenkin tapahtu-
nut, sillä ilman jatkuvaa panostusta tilanne olisi todellisuudessa heikompi ja vaaratilanteita 
sekä onnettomuuksia enemmän. Suurin vaikuttava asia liikenneturvallisuuden kannalta onkin 
ihmisten asenne, johon vaikutetaan parhaiten TPT-toiminnalla. (Salonen 2015) 
 
Työ- ja palvelusturvallisuustoiminnan tavoitteena on nolla tapaturmaa sekä ilmoituskulttuuri, 
jossa kaikki vahingot ja onnettomuudet ilmoitetaan sekä parhaat käytännöt jaetaan muillekin 
toimijoille tiedoksi. TPT-toimintaa hyödyntämällä pyritään luomaan tilannekuvaa siitä, missä 
vaaranpaikat ja kehitettävät kohteet sijaitsevat. Liikenneturvallisuuden osalta TPT-
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toiminnalla on pyritty ensisijaisesti kehittämään liikennekasvatusta ja –koulutusta. (Satakun-
nan Lennosto 2015b) 
 
Liikenneturvallisuuden parantamista tarkasteltaessa on huomattava, että TPT-toiminta keskit-
tyy ensisijaisesti tukevaan (safety always) toimintaan. Tällöin ydin- ja päätehtäviin (mission 
first) varattu aika saattaa vähentyä, mikä aiheuttanee lievää vastustusta tehtäväorientoi-
tuneesti toimivissa joukoissa. Toisaalta TPT-toiminta liittyy vahvasti toimintakyvyn ylläpitämi-
seen ja kehittämiseen, jolloin lopputuloksena pitäisi olla entistä tuottavampi ja paremmin 
voiva työyhteisö. (Salonen 2015) 
 
4.6 Liikenneturvallisuuden kehittäminen ja työkalut 
 
Työ- ja palvelusturvallisuustoiminnalla on vaikutettu lennostolliseen liikenneturvallisuuden 
kehittämiseen. Varsinkin yhteistyö kuljetusjaoksen kanssa on mahdollistanut koulutuksen ke-
hittymisen sekä vaikuttavuuden lisääntymisen, muun muassa uusien liikennemerkkijärjeste-
lyiden osalta. Kuljetusjaos ja liikenneturvallisuudesta vastuulliset tahot ovat tehneet jo pit-
kään kehitystyötä, jonka rinnalle TPT-toiminta on tullut tukevana elementtinä. (Salonen 
2015; Bruce 2015) 
 
TPT-toiminnassa käytettyjä vaaratilanneilmoituksia on tullut niin varusmiehiltä kuin henkilö-
kunnaltakin ja ne ovat koskeneet liikennejärjestelyjä, jalankulkijoiden turvallisuutta, ajoneu-
vokaluston turvallisuutta, ajonopeuksia tukikohdan alueella sekä yleistä liikennekäyttäytymis-
tä tukikohdan lähialueilla olevilla tiestöillä. Kaikkiin saatuihin vaaratilanneilmoituksiin on pa-
nostettu ja tapauksia on tutkittu etsimällä syitä, eikä niinkään syyllisiä. Tutkimukset ovat joh-
taneet välittömiin korjaustoimenpiteisiin ja ne on otettu liikenneturvallisuuden parannus- ja 
kehityssuunnittelussa huomioon. (Salonen 2015; Bruce 2015) Esimerkki TPT-toiminnassa käy-
tettävästä vaaratilanneilmoituksesta on esitetty työn lopussa (liite 5). 
 
Satakunnan Lennostossa on toteutettu puolustusvoimallista särmänä liikenteessä –kampanjaa, 
jonka Lennoston kuljetusjaos on järjestänyt yhdessä liikenneturvan ja poliisin kanssa. Kam-
panja toteutetaan jokaiselle saapumiserälle ja se tavoittaa noin 96-98% saapumiserän varus-
miehistä. Kampanjan avulla on saatu kuljettajat ajattelemaan liikennekäyttäytymistään sekä 
todennäköisesti vähennetty Satakunnan Lennoston ajoneuvoille tapahtuvia liikennevahinkoja. 
(Bruce 2015) Vastaavanlaista kampanjaa voisi tulevaisuudessa harkita myös henkilökunnalle, 
ainakin liikennevahinkoja aiheuttaneiden henkilöiden osalta. 
 
Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuuden kehittäminen on monen eri toimijan vastuulla. 
Näitä ovat esimerkiksi Lennoston kuljetusjaos, työ-ja palvelusturvallisuustoimijat, Lennoston 
johto sekä jokainen kuljettaja itse. Tästä johtuen olisi tärkeää, että päävastuu liikenneturval-
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lisuuden kehittämisen osalta olisi selkeästi käsketty. Kuljetusjaoksen rooli liikenneturvallisuu-
den kehittämisessä on merkittävä, mutta vastuuta, ohjausta ja tukea tulisi edelleen lisätä 
ylemmän johtoportaan, tässä tapauksessa Lennoston esikunnan, toimesta. (Salonen 2015) 
 
Mahdollisia liikenneturvallisuutta kehittäviä työkaluja suunniteltaessa tulee kiinnittää huo-
miota jo tehtyihin toimenpiteisiin muualla Puolustusvoimissa sekä muissa organisaatioissa 
(Pääesikunta 2013c). Näiden lisäksi Satakunnan Lennoston erityispiirteiden ja esimerkiksi tar-
kastelujakson liikennevahinkojen jakauman tulee määrittää suuntaa sille, minkälaisia liiken-
neturvallisuuden työkaluja juuri Satakunnan Lennoston tapauksessa tarvitaan.  (Bruce 2015; 
Haake 2015) 
 
Puolustusvoimallisia liikenneturvallisuuden työkaluja ovat esimerkiksi ajoaikojen seurantaan 
liittyvät toimenpiteet, mutta lennostollisten työkalujen osalta tärkeimmiksi muodostuvat 
konkreettiset parannusehdotukset. Näitä tulee tutkia huomioiden muun muassa peruutusva-
hinkojen suuri määrä. Tällöin vaihtoehtoina voivat olla esimerkiksi peruutuskoulutuksen li-
sääminen, peruutuksen varmistajan käytön käskeminen virallisesti Lennoston esikunnan toi-
menpitein tai esimerkiksi erilaisten panoraama-peilien hankinta, jolloin peruutettaessa näkö-
kenttä on laajempi. (Bruce 2015; Haake 2015; Salonen 2015) 
 
Puolustusvoimien sisäisessä aloitetoimikunnassa on myös käsitelty aloitetta, jossa ehdotetaan 
jokaiseen henkilökunnan käyttämään ajoneuvoon laittamaan erillinen pikaohje, jossa opastet-
taisiin tärkeimpien hallintalaitteiden käyttöä (Puolustusvoimien aloitepalvelu 2015). Kyseisen 
aloitteen huomioiminen lienee tarpeellista tietylle marginaaliryhmälle, mutta oleellisempaa 
on, että jokainen ajokortin ja ajoluvan suorittanut henkilö osaa tarvittaessa itse etsiä tietoa 
sekä kysyä opastusta, mikäli ajoneuvon käyttö ei ole tuttua. Tärkeämpää lieneekin liikenne- 
ja ajoneuvoasioihin liittyvän tiedotuksen parantaminen, jotta apua tarvitsevat osaavat ja us-
kaltavat sitä kysyä (Bruce 2015). 
 
Osana yleistä liikenneturvallisuuden parantamista on kehitetty myös ns. nollavisio, jonka käy-
tänteiden jalkauttaminen olisi mahdollista myös Satakunnan Lennoston toimintaympäristöön. 
Vision kantavana ajatuksena on kuolemaan tai vakavaan loukkaantumiseen johtaneiden lii-
kenneonnettomuuksien vähentäminen nollaan. (Valtonen 2014) Nollavision ohessa tarkastel-
laan myös ns. vältettävissä olevia onnettomuuksia, jolloin tavoitteet on jalkautettava konk-
reettiselle ja realistiselle tasolle. (Roine ym. 2009, 51) Satakunnan Lennoston nolla tapatur-
maa- ja särmänä liikenteessä –kampanjoita voisikin kehittää yhdessä työ- ja palvelusturvalli-
suuskonseptin sekä nollavision kanssa huomioiden myös muut lennostolliset henkilöstöryhmät, 
kuten varusmiehet tai sidosryhmähenkilöstöt. (Salonen 2015; Bruce 2015) 
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5 Tutkimuksen kulku 
 
Tässä luvussa on kuvattu tutkimuksen eteneminen käymällä läpi tutkimusote sekä tiedonke-
ruutapa opinnäytetyön empiirisessä vaiheessa. Tämän jälkeen on tarkasteltu tutkimusaineis-
ton sekä haastateltavien valintaa sekä kuvattu haastattelujen suorittamista ja tutkimuksen 
analysointivaihetta.  
  
Tutkimus toteutettiin kvalitatiivisena tutkimuksena, jossa tarkoituksena oli toiminnan koko-
naisvaltainen tutkiminen ja tutkimukseen liittyvien tosiasioiden paljastaminen hyödyntämällä 
liikenneturvallisuuspoikkeamaraportteja sekä asiantuntijoiden haastatteluja. Lisäksi tutki-
muksessa käytettiin induktiivista logiikkaa etenemällä raporttien yksityiskohtaisista tiedoista 
kohti yleistyksiä asiantuntijahaastatteluja ja kirjallista aineistoa hyödyntäen. (Hirsjärvi ym. 
2005; Grönfors 2011) 
 
Käytetyn liikenneturvallisuuspoikkeamaraporttiaineiston hyödyntäminen täysipainoisesti edel-
lytti asiantuntijoiden mielipiteiden huomioimista. Tämä toteutettiin teemahaastatteluilla, 
joissa haastateltavilta pyydettiin liikenneturvallisuuteen liittyvien asiakokonaisuuksien läpi-
käymistä.  
 
5.1 Teemahaastattelu 
  
Teemahaastattelut toteutettiin puolistrukturoituina haastatteluina, joissa haastattelujen 
suuntaviivat oli etukäteen määritetty. Haastattelut etenivät yksityiskohtaisten kysymysten 
sijaan Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuuteen liittyvien teemojen varassa. Mikäli kysy-
mykset olisi asetettu liian tiukasti, olisi ollut vaarana, että vastaukset muodostuvat haastatel-
tavien samankaltaisen asenne- ja koulutustaustan vuoksi liian yhdenmukaisiksi. Tästä syystä 
teemahaastattelu soveltui tutkimukseen hyvin ja haastattelutilanteessa vallinnut vapaus ker-
toa teeman mukaisesta aiheesta toikin esille asioita, joihin tutkijakaan ei ollut täysin varau-
tunut.  (Hirsjärvi ym. 2005) 
 
Haastattelujen runko pidettiin kaikilla haastateltavilla samanlaisena. Aluksi selvitettiin taus-
tatekijöitä, kuten haastateltavan virkauraa ja liikenneturvallisuuteen liittyneitä työtehtäviä. 
Tämän jälkeen haastateltaville annettiin mahdollisuus keskustella käsiteltävistä teemoista 
haluamaansa tahtiin. Välillä haastateltaville tehtiin tarkentavia kysymyksiä, joiden pohjalta 
tutkija sai haastattelua vietyä haluamaansa suuntaan.  
 
Haastattelutulokset jaettiin asioiden selkeyttämiseksi kolmeen osakokonaisuuteen. Ensimmäi-
senä osana olivat ilmavoimallisen ja erityisesti lennostollisen liikenneturvallisuuskulttuurin 
nykytilanne ja parantamiskeinot sekä henkilökunnan liikennekoulutuksen kehittäminen. Toi-
seksi paneuduttiin Satakunnan Lennoston toiminta-alueeseen, liikenneympäristöön sekä käy-
 45 
tettävään ajoneuvokalustoon. Kolmantena osakokonaisuutena olivat työ- ja palvelusturvalli-
suustoiminta sekä sen vaikutukset liikenneturvallisuuden kehittämiseen.  
 
Teemahaastatteluiden taustalla käytettiin tässä työssä tehtyjä liikenneturvallisuuspoikkeama-
raporttikoonnoksia, joiden perusteella haastateltavat pääsivät kertomaan muun muassa oman 
mielipiteensä saaduista tuloksista. Tarkemmin haastattelujen teemoja on käsitelty työn lo-
pussa (liite 8). 
 
5.2 Haastateltavien valinta 
 
Tässä tutkimuksessa haastateltavat asiantuntijat valittiin harkinnanvaraisesti. Asiasta tietäviä 
henkilöitä olisi ollut enemmänkin, mutta tässä työssä pyrittiin valitsemaan mukaan sellaiset 
henkilöt, jotka tiesivät ilmiöstä, eli tässä tapauksessa lennostollisesta liikenneturvallisuudes-
ta, eniten. (Kananen 2013) 
 
Teemahaastatteluihin valittiinkin ensisijaisesti Satakunnan Lennostossa palvelevia tai palvel-
leita henkilöitä, joilla oli omakohtaista kokemusta Lennoston toimintaympäristöstä ja organi-
saatiosta. Lisäksi henkilöiden valintaan vaikuttivat heidän liikenneturvallisuuteen ja kuljetus-
toimintaan liittyvä kokemuksensa sekä toiminta erilaisissa harjoituksissa, joissa liikennetur-
vallisuuden kehittämisellä on ollut merkittävä rooli.   
 
Erilaista näkökulmaa haastatteluihin haettiin ottamalla mukaan yksi toisesta organisaatiosta 
oleva henkilö, jolla oli kuitenkin kosketuspintaa myös Satakunnan Lennoston järjestämiin har-
joituksiin. Lisäksi erilaisia näkökantoja haluttiin tuoda esille ottamalla haastatteluihin eri so-
tilaskoulutustaustan tai sotilasarvon omaavia henkilöitä. Siviilihenkilöiden haastatteleminen ei 
valitun teeman vuoksi ollut tarkoituksenmukaista. Tavoitteena olikin haastatella ainoastaan 
ilmiön parhaiten tuntevia asiantuntijoita. Tarkemmin haastateltavia on käsitelty työn lopussa 
(liite 10). 
 
5.3 Haastattelujen suorittaminen ja analysointi 
 
Haastattelujen toteuttaminen sovittiin yhdessä haastateltavien kanssa. Käytännössä haasta-
teltaviin oltiin yhteydessä etukäteen joko puhelinsoiton tai sisäisen sähköpostin välityksellä. 
Haastattelut suoritettiin tilanteesta riippuen joko haastateltavan valitsemassa paikassa tai 
yhdessä sovitulla tavalla, jolloin kaikki haastattelut kyettiin suorittamaan suunnitellussa aika-
taulussa. Yhtään suunniteltua haastattelua ei jouduttu peruuttamaan.  
 
Haastatteluista saatu materiaali tallennettiin jokaisen haastateltavan osalta omiin tiedostoi-
hin. Tämä tallennustapa mahdollisti muun muassa tarkentavien kysymysten teon vielä jälkikä-
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teen, mikäli joku asia oli epäselvä tai tutkimuksessa käytettyjen liikenneturvallisuuspoik-
keamaraporttien pohjalta tuli esiin tarkennusta vaativia lisäkysymyksiä. 
 
Haastatteluja suoritettaessa tuli hyvin pian ilmi, että vastaukset toistuivat eri henkilöiden 
osalta, jolloin pystyttiin tekemään johtopäätöksiä vastausten saturoitumisesta. Viimeisenä 
suoritetun haastattelun yhteydessä tuli selväksi, etteivät lisähaastattelut enää antaisi merkit-
tävää lisäarvoa teemana olleisiin aiheisiin liittyen. 
 
Haastattelujen analysointi toteutettiin purkamalla vastaukset teeman mukaisiin osakokonai-
suuksiin. Tämän jälkeen aineisto luettiin läpi etsien mahdollisia saturoituneiden vastausten 
muodostamia kokonaisuuksia. Osa haastatteluaineistosta sisälsi turvaluokiteltua tietoa, joka 
rajattiin tässä kohtaa pois tutkimuksesta keskittyen ainoastaan julkiseen aineistoon ja mate-
riaaliin. 
 
Analyysivaiheen aikana nousi esille myös haastateltujen henkilöiden omia mielipiteitä, joiden 
varmistaminen faktatiedoksi ei onnistunut. Näihin mielipiteisiin pohjautuneisiin näkemyksiin 
haettiin varmennusta ennen kaikkea muiden haastateltujen vastauksista, mutta myös tutki-
muksessa käytetystä muusta materiaalista, kuten liikenneturvallisuuspoikkeamaraporteista. 
Mikäli mielipiteisiin pohjautuneisiin vastauksiin ei saatu vahvennusta, huomioitiin tämä niin 
analysoinnissa kuin johtopäätöksissäkin. 
 
5.4 Haastattelujen luotettavuus 
 
Tutkimuksen haastattelujen toteutuksessa pyrittiin siihen, että haastateltavat kertovat asiat 
mahdollisimman todenmukaisesti ja mitään peittelemättä. Käytetystä haastatteluaineistosta 
tehdyt tulkinnat ovat kuitenkin vain tutkijan omia tulkintoja, mistä johtuen dokumentointi ja 
menetelmän perustelu on pystyttävä toteuttamaan uskottavasti. (Hirsjärvi & Hurme 2010) 
 
Haastatteluotanta oli harkinnanvarainen ja keskittyi Satakunnan Lennoston henkilöstöön. 
Otantaa voi perustella tutkittavalla asialla, joka liittyi suoraan haastattelijoiden organisaati-
oon. Lisäksi valittu henkilöstö koostui teeman mukaisista asiantuntijoista. Mikäli osa haastat-
teluun pyydetyistä ei olisi päässyt osallistumaan, olisi korvaavien, ilmiön yhtä hyvin tuntevien 
henkilöiden etsiminen ollut haastavaa tutkittavana olleen teeman erityispiirteistä johtuen. 
 
Käytetyn aineiston luotettavuutta voidaan käydä läpi tutkimusmenetelmän reliabiliteettia 
tarkistamalla. Reliabiliteetin tarkistus voidaan jakaa neljään eri näkökulmaan, joita ovat yh-
denmukaisuus eri indikaattoreiden osalta, toistuvan ilmiön havainnointitarkkuus, tekijän sub-
jektiivisuus sekä ilmiön jatkuvuus. (Hiltunen 2009) 
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Tässä tutkimuksessa käytetyn aineiston osalta voidaan todeta, että hyödynnetyt indikaattorit 
lähtien liikenneturvallispoikkeamaraporteista ja teemahaastatteluista antoivat yhdenmukai-
sen tuloksen tutkittavasta ilmiöstä. Kolmen vuoden mittainen tarkastelujakso antoi taas mah-
dollisuuden verrata ilmiöstä saatavia tuloksia eri vuosien osalta ja samalla hyödynnettiin 
mahdollisuutta tarkentavien haastattelukysymysten tekemiseen eri teemoihin liittyen. Sub-
jektiivisuuteen pyrittiin vaikuttamaan haastattelemalla erilaisissa tehtävissä toimivia ja eri-
laisen taustan omaavia ihmisiä. Ilmiön jatkuvuuden osalta oli havaittavissa, että liikenneva-
hingot jatkunevat samankaltaisina myös tulevaisuudessa, jolloin ei voida puhua ilmiön ainut-
kertaisuudesta. (Hiltunen 2009)   
 
Tehtyjen haastattelujen osalta on kuitenkin huomioitava, että haastateltavat kuvaavat asioita 
omasta näkökulmastaan. Haasteellista on se, että kaikki haastateltavat olivat sotilasvirkamie-
hiä, joiden toimintaa ohjaavat erilaiset määräykset ja aiemmin sotilasuralla muodostunut ta-
pa toimia. Tällöin saattaa olla vaarana, että vastaukset ovat liian positiivisia eikä kaikkia asi-
oita kerrota pelkästään omana itsenään.  
 
Haastateltavien kanssa käytiin läpi tuotettu aineisto ja heillä oli mahdollisuus kommentoida 
saatuja vastauksia. Tutkijan tekemät havainnot ja tulkinnat saivat haastateltujen hyväksyn-
nän, jolloin voidaan todeta tutkimuksen olleen luotettava tutkittavan kannalta (Kananen 
2013).  
 
6 Tulokset 
 
Tämän luvun pääpaino on haastatteluista saavutetuilla tuloksilla sekä niiden selkeysasteella 
(Varto 2005, 187-191). Saavutetut tulokset purettiin kirjalliseen muotoon litteroimalla. Litte-
rointi suoritettiin jättämällä aineistoon haastateltavan kertomien asioiden ydinkohdat ja pois-
tamalla ilmaisut, jotka eivät tuottaneet tutkimukselle lisäarvoa. Samoin litteroinnissa poistet-
tiin turvaluokitellut asiat. Sanatarkkoja kuvauksia ei käytetty vaan litteroinnissa keskityttiin 
teeman mukaisten osakokonaisuuksien käsittelyyn. Tarkempi koonnos haastattelujen tuloksis-
ta on esitetty työn lopussa (liite 9).  
 
Tulosten litteroinnissa ja esittelyssä pyrittiin siihen, ettei haastateltavan henkilöllisyys paljas-
tuisi. Tarkoituksena oli kuvata tulokset pysyen yleisellä tasolla menemättä yksilöityihin vahin-
kotapahtumiin tai vahingon aiheuttaneen kuljettajan henkilötietoihin.  
 
Seuraavissa alaluvuissa on esitetty saturoituneita tuloksia. Tulokset on esitetty haastattelu-
teemojen eri osakokonaisuuksien mukaisesti.   
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6.1 Liikenneturvallisuuskulttuuri ja henkilökunnan liikennekoulutus 
 
Liikenneturvallisuuden nykytilanne Ilmavoimissa oli haastateltavien mielestä hyvällä tasolla. 
Huolta herättäneitä asioita olivat erityisesti henkilökunnan mahdollisuudet lepotaukojen pi-
tämiseen ajotehtävien jatkuessa pitkään sekä ilmoituskulttuurin muuttaminen vapaampaan 
suuntaan ottaen mallia lentoturvallisuustyön tuloksista. (liite 9) 
 
Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuudesta keskusteltaessa oli havaittavissa tyytyväisyyttä 
nykyiseen tilanteeseen, jossa henkilökunnalle tapahtuneet vauriot ovat olleet vain pieniä pel-
tivaurioita ilman henkilövahinkoja. Toisaalta todettiin myös, että jokainen vaurio on turha ja 
vältettävissä. (liite 9) 
 
Tässä tutkimuksessa tehtyjen liikenneturvallisuuspoikkeamaraporttikoonnosten perusteella 
useamman haastateltavan mielipide koskien tiettyjä liikennevahinkoja ja ajoneuvotyyppejä 
vahvistui. Ensisijaiseksi parannuskeinoksi esitettiin palkatun henkilöstön kouluttamisen kehit-
tämistä sekä liikenneturvallisuuteen liittyvien tietoiskujen lisäämistä. Tärkeimpänä koulutus-
aiheena koettiin paketti- ja henkilöpakettiauton käsittely varsinkin peruutustilanteissa. Lisäk-
si pohdittiin yleisellä tasolla b-ajolupakoulutuksen kehittämistä huomioiden tässä tutkimuk-
sessa esille tulleet ongelmakohdat, kuten peruutusvahinkojen suuren määrän. (liite 9) 
 
Lennoston liikenneturvallisuuskulttuuriin voidaan haastateltavien mielestä vaikuttaa eniten 
asennekasvatuksella. Mahdolliseen huonoon asenteeseen vaikuttaa ennen kaikkea kiire, jol-
loin rauhallinen ja muut huomioon ottava toiminta vähenee. Lisäksi haastatteluissa tuli esiin 
tarve liikenneturvallisuusasioiden tiedottamisen lisäämiseen esimerkiksi yksiköiden viikko- tai 
kuukausipalavereita hyödyntämällä. (liite 9) 
 
6.2 Liikenneympäristö ja ajoneuvokalusto 
 
Satakunnan Lennoston toiminta-aluetta pidettiin haastavana laajan ja vilkkaasti liikennöidyn 
tiestön takia. Varsinkin Pirkkalan päätukikohdan osalta liikennejärjestelyihin löydettiin pa-
rannettavaa muun muassa liikennemerkkien ja jalankulkukaistojen osalta. Haastavaksi tuki-
kohdan osalta koettiin myös jalankulkijoiden ja autojen suuri määrä sekä liian suuret tilanne-
nopeudet. (liite 9) 
 
Liikenneympäristöä tarkasteltaessa painotettiin sotaharjoitusten vaatimuksia niin jo mainittu-
jen lepoaikojen kuin tiestön kunnon ja olosuhteidenkin osalta. Pimeän ja sateisen sään vaiku-
tusta liikennevahinkojen todennäköisyyteen oli haastateltavien mielestä havaittavissa, varsin-
kin peruutustilanteissa isolla ajoneuvolla. (liite 9) 
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Ajoneuvokaluston todettiin olevan hyvässä kunnossa ja muutamassa haastattelussa todettiin 
kaluston olevan lisäksi hyvin huollettua ja uutta. Ongelmana nähtiin organisaatiossa tapahtu-
neet muutokset, jotka ovat vaikuttaneet myös ajoneuvojen jakoon eri yksiköiden välillä. On 
ollut huomattavissa, etteivät ajoneuvokaluston asettamat vaatimukset aina kohtaa kuljettaji-
en ajotaitojen kanssa. (liite 9) 
 
6.3 Työ- ja palvelusturvallisuus 
 
Työ- ja palvelusturvallisuuden (TPT) osakokonaisuudesta ei kaikilla haastateltavista ollut sel-
keää kuvaa TPT-toiminnan ollessa haastatteluvaiheessa vielä uutta. Kuitenkin yli puolet haas-
tateltavissa sivusi vastauksissaan myös TPT-toimintaa ja sen vaikutuksia liikenneturvallisuu-
teen. (liite 9) 
 
Tärkeänä asiana koettiin Puolustusvoimauudistuksen aiheuttamat muutokset, jotka vaikuttivat 
erityisesti henkilöstön siirtoihin sekä organisaatiorakenteen muuttumiseen. Uudistuksesta 
huolimatta haastatteluissa tuli esille positiivinen sävy TPT-toiminnasta. Kaikki Lennoston yksi-
köt saatiin koulutettua TPT-toimintaan aikataulussa ja koulutuksen perusteella aloitettiin 
muun muassa vaarahavaintojen ilmoitusmenettely. Tätä menettelytapaa pidettiin toimivana 
ja sen uskottiin tuovan paremmin esille mahdolliset ongelmakohdat myös liikenneturvallisuu-
den näkökulmasta. (liite 9) 
 
Haastateltavien lausunnoissa liikenneturvallisuuden ja TPT-toiminnan yhteensovittamisesta oli 
havaittavissa myötämielistä suhtautumista yhteistoimintaan eri tilanteissa. Varsinkin liikenne-
järjestelyiden ja yleisen tukikohdan liikennekäyttäytymiseen vaikuttamisen osalta oli yhteis-
työ jo käynnistynyt. Tutkijalle tulikin kuva, että liikennekulttuurin kehittyminen parempaan 
suuntaan on jo käynnissä ja useat eri toimijat ovat asiaa viemässä eteenpäin. (liite 9)     
 
6.4 Koonnos tuloksista 
 
Tärkeimmät haastattelutulokset, joissa oli havaittavissa selkeää saturoitumista, on käsitelty 
seuraavassa taulukossa (taulukko 1). Tulokset ovat samankaltaisia liikenneturvallisuuspoik-
keamaraporteista tehtyjen johtopäätösten kanssa. Taulukossa esitetty teema 1 käsittelee lii-
kenneturvallisuuskulttuuria ja henkilökunnan liikennekoulutusta, teema 2 liikenneympäristöä 
ja ajoneuvokalustoa ja teema 3 työ- ja palvelusturvallisuutta. 
 
 50 
 
Taulukko 1. Saturoituneet vastaukset. 
 
Teeman 1 osalta liikenneturvallisuuden hyvä taso tuli esille henkilöiden 1,2 ja 4 vastauksissa. 
Suurin huolenaihe tuntui olevan peruutusvahinkojen suuri määrä, joka tuli esille erityisesti 
henkilöiden 1,2 ja 3 vastauksissa. Koulutukseen ja tiedottamiseen panostamista halusivat 
henkilöt 3 ja 5. Lisäksi asennekasvatusta sekä yleisen liikennekulttuurin kehittämistä esimer-
kiksi lepoaikoja tarkemmin seuraamalla sivuttiin useissa haastatteluissa, varsinkin henkilöiden 
1,3,4 ja 5 osalta. 
 
Teeman 2 vastauksissa tuli esille tiestön ja olosuhteiden merkitys liikenneturvallisuuteen 
muun muassa sotaharjoitustilanteissa henkilöiden 2,4 ja 5 osalta. Lisäksi toiminta-alueen 
ominaispiirteistä varsinkin Pirkkalan tukikohdan alueella esitettiin kehittämistarpeita henki-
löiden 1 ja 5 haastatteluissa. Ajoneuvokaluston hyvä kunto tuli esille henkilöiden 1 ja 3 vasta-
uksissa. 
 
Teeman 3 vastauksissa korostui työ- ja palvelusturvallisuustoimijoiden sekä liikenneturvalli-
suudesta vastaavien hyvä yhteistyö henkilöiden 1,2 ja 5 osalta. Yhteistyöhön liittyvät vaarati-
lanneilmoitukset tulivat esiin henkilöiden 2 ja 3 vastauksissa. Lisäksi Puolustusvoimauudistuk-
sen aiheuttamat organisaatiomuutokset esiintyivät haastatteluissa, varsinkin henkilöiden 1,2 
ja 5 osalta.   
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7 Johtopäätökset 
 
Tässä tutkimuksessa tarkasteltavana olleen kolmivuotisjakson osalta voidaan tulosten perus-
teella todeta, että Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuuden tilanne on hyvällä tasolla. 
Tarkasteluvuosien ajalta ei löydy yhtään vakavaa liikenneonnettomuutta, jossa henkilökun-
taan kuulunut kuljettaja tai sivullinen olisi vakavasti loukkaantunut. Muutamassa tilanteessa 
olisi ollut mahdollista, että lieväksi jäänyt liikennevahinko olisi muuttunut vakavaksi onnet-
tomuudeksi. Ainoat vakavaksi luokiteltavat tilanteet tapahtuivat suurilla ajonopeuksilla, mut-
ta tällöinkin uusiutunut autokanta, hyvät turvavarusteet sekä myös liikenneympäristön kehit-
tynyt turvallisuussuunnittelu mahdollistivat sen, ettei henkilövahinkoja syntynyt. (Satakunnan 
Lennosto 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan Lennosto 2014a) 
 
Tarkastelujakson aikana oli huomattavissa liikennevahinkojen määrän vähentymistä, vuosina 
2012 ja 2013 liikennevahinkoja tapahtui yhteensä 24 kappaletta, kun vuonna 2014 niitä tapah-
tui ainoastaan viisi (5). (kuva 6; kuva 7) Ajomäärät sen sijaan pysyivät käytännössä samansuu-
ruisina joka vuosi. Liikennevahinkojen määrän vähenemiseen ei löytynyt yhtä yksiselitteistä 
syytä, vaan todennäköisesti tilanteeseen vaikuttivat niin liikenneturvallisuuspoikkeamarapor-
teissa kuin asiantuntijoiden haastatteluissakin esille tulleet monet liikenneturvallisuuden kan-
nalta pienet asiat, kuten Puolustusvoimauudistus, henkilöstön siirtymiset sekä uusien toimin-
tatapamallien rauhallinen opettelu ja henkilökunnan lisääntynyt kouluttaminen (taulukko 1, 
liite 9). 
 
Tarkastelujaksolla tapahtuneet liikennevahingot jakautuivat kahteen pääluokkaan: huolimat-
tomuuteen sekä ajovirheisiin. Huolimattomuudesta johtuneita liikennevahinkoja tapahtui 20 
kappaletta ja ajovirheitä kuusi kappaletta. Muut liikennevahingot johtuivat joko teknisestä 
viasta (yksi kappale) tai ulkopuolisesta tekijästä (kaksi kappaletta). (kuva 6; kuva 7) 
 
Huolimattomuudesta johtuneet liikennevahingot voitiin jakaa kolmeen luokkaan: peruutusva-
hingot, puutteellinen havainnointi sekä välinpitämättömyys. Näistä peruutusvahinkoja sattui 
12 kappaletta, puutteellisesta havainnoinnista johtuneita vahinkoja viisi kappaletta ja välinpi-
tämättömyydestä johtuneita vahinkoja kolme kappaletta. (kuva 8) 
 
Peruutusvahinkojen merkittävä osuus selittynee käytetyn aineiston perusteella kuljettajan 
fyysisestä ja psyykkisestä toimintakunnosta, mutta lisäksi vahinkojen määrään vaikuttanee 
myös raporteissa ja asiantuntijahaastatteluissa esille tulleet kuljettajan ajotaito, ajoneuvon 
käsittelytaito, liikenneympäristö sekä kuljettajan asenne ajotehtävän suorittamiseen (tauluk-
ko 1). Useassa vahinkotapauksessa oli myös havaittavissa kiireen välillinen vaikutus vahingon 
sattumiseen. (Satakunnan Lennosto 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan Lennosto 
2014a; liite 9) 
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Peruutusvahinkojen ja muidenkin liikennevahinkojen vähentämiseksi tulee liikenneturvalli-
suutta kehittää selvittämällä sekä liikennevahinkojen seurauksia että niiden syitä. Ajoneuvon 
kuljettajan vastuu on jakamaton, mutta on otettava huomioon myös se, että toiminta on aina 
inhimillistä ja sisältää jonkin verran virheitä. Virheiden määrä ja vakavuus taas määräytyvät 
usein kuljettajan ajokunnon ja –terveyden mukaan. Kuten Löytty (2014) toteaa Liikenteen 
turvallisuusviraston julkaisussa, mitä paremmassa fyysisessä ja psyykkisessä kunnossa kuljet-
taja on, sitä ennakoivammin, tarkemmin, tarkkaavaisemmin ja turvallisemmin hän pystyy kul-
jettamaan ajoneuvoaan vuorovaikutuksessa muiden tienkäyttäjien ja liikenneympäristön kans-
sa. Samanlaisia johtopäätöksiä voi tehdä myös tässä työssä käytetyistä asiantuntijoiden haas-
tatteluista, joissa painotetaan muun muassa lepoaikojen merkitystä Puolustusvoimien ajoteh-
täviä suoritettaessa. (Löytty 2014; taulukko 1) 
 
Kuten asiantuntijahaastatteluista (taulukko 1; liite 9) voidaan todeta, vuorovaikutus muiden 
tienkäyttäjien ja liikenneympäristön kanssa korostuu Puolustusvoimien ajotehtävissä, joissa 
toiminta tapahtuu erilaisissa sää- ja valaistusolosuhteissa esimerkiksi sotaharjoituksissa. Täl-
löin kuljettajan on oltava toiminta- ja ajokunnossa, jotta muun muassa väsymyksestä aiheu-
tuneet herpaantumiset saadaan korjattua ennen vakavia seurauksia. Tutkimuksessa tuli esille 
erityisesti Puolustusvoimien ajotehtävien ominaispiirteet, joista johtuen on tärkeää, että 
henkilöstölle pidetään erilaisia koulutustilaisuuksia ja tietoiskuja, joissa voidaan tarkastella 
ajo- ja lepoaikojen toimivuutta sekä moottorimarssien turvallista suorittamista (taulukko 1; 
liite 9). Varusmieskuljettajilla käytettävän vähintään kuuden tunnin yhtämittaisen lepoajan 
käytänteen tulee entistä laajemmin koskettaa myös henkilökuntaa. (Satakunnan Lennosto 
2014b; Löytty 2014) 
 
Tarkastelujaksolla henkilökunnalle tapahtuneet liikennevahingot ovat tutkitun liikennevahin-
koaineiston mukaan aiheuttaneet pääosin vain vähäisiä materiaalisia tappioita. Näistäkin tap-
pioista suurin osa olisi tutkimuksesta saatujen tulosten mukaan kuitenkin ollut vältettävissä, 
mikäli kuljettajan ajokunto ja tarkkaavaisuus olisi ollut parempi. Nyt kiire ja väsymys sekä 
niistä johtuva keskittymiskyvyn puute ovat aiheuttaneet runsaasti vältettävissä olleita liiken-
nevahinkoja. (Satakunnan Lennosto 2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan Lennosto 
2014a) Lennostossa onkin kiinnitettävä entistä tarkemmin huomiota kuljettajan ajokuntoon ja 
ajotapaan jo harjoituskäskyjä ja niihin liittyviä liikenneturvallisuusohjeistuksia tehtäessä. Nä-
kyvä ajotapavalvonta sotilaspoliisien ja kuljetusjaoksen henkilöstön toimesta vaikuttanee 
myönteisesti henkilökunnan ajotehtävien suorittamiseen ja ajotehtäviin keskittymiseen.  
(Taulukko 1; liite 9) 
 
Satakunnan Lennostossa on myös tarkasteltava Pirkkalan tukikohdan liikenneympäristöön sekä 
tukikohta-alueen liikennejärjestelyihin liittyviä liikennevahinkoherkkiä alueita (kuva 12). Näi-
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den alueiden kehittämiseksi tulee jo käynnissä olevien hankkeiden, kuten liikennemerkkiuu-
distuksen tai uusien jalankulkukaistojen, lisäksi tutkia tässä työssä esille tulleiden liikenne-
turvallisuutta kehittävien osakokonaisuuksien käyttöönottoa. Lisäksi kehittyvää yhteistyötä 
työ- ja palvelusturvallisuustoimijoiden kanssa tulee entisestään lisätä turvallisemman liiken-
neympäristön aikaansaamiseksi. (Pääesikunta 2013c; taulukko 1; liite 9) 
 
Työ- ja palvelusturvallisuustoiminnalla pyritään Satakunnan Lennostoon luomaan maaliiken-
teen ilmoituskulttuuria, joka on ollut käytössä ilmailussa jo pitkään: tarkoituksena ei ole etsiä 
syyllistä vaan pyrkiä vaikuttamaan syihin, jotka ovat johtaneet häiriö- tai vahinkotilanteisiin. 
Jo nyt on ollut havaittavissa, että ilmoitusten määrä ja samalla myös omien virheiden rapor-
tointi on lisääntynyt. Lisääntynyt ilmoitusmateriaali lisää mahdollisuuksia vaarallisten aluei-
den ja toimintatapamallien karsimiseen. Haittapuolena voi tulevaisuudessa olla, että vaarail-
moitukset lisääntyvät liikaa ja oleelliset kohdat jäävät massan alle. Tämän estämiseksi tulee 
työ- ja palvelusturvallisuustoimintaan varata resursseja ja Lennoston johdon tulee olla toi-
mintaa tukemassa. (Satakunnan Lennosto 2014b; liite 9) 
 
Satakunnan Lennoston johdon rooli liikenneturvallisuuden kehittämisessä on merkittävä. Ku-
ten tutkimuksen tuloksista voi huomata, suurin syy liikennevahinkoihin on ollut huolimatto-
muus, joka taas johtuu ainakin osittain vääränlaisesta asenteesta (kuva 7; kuva 8; liite 9). 
Tähän ongelmaan vaikuttamisen tulee lähteä ylimmästä johtoportaasta, jotta jokaiselle kul-
jettajalle ja toimijalle jää kuva siitä, että liikenneturvallisuuteen liittyvät asiat otetaan tosis-
saan ja Lennoston johto seisoo liikenneturvallisuuden kehittämiseen tähtäävien toimenpitei-
den takana (liite 9). 
 
Liikenneturvallisuutta kehitettäessä on kuitenkin muistettava, että lähtökohtaisesti Lennos-
tossa ajetaan paljon ja liikennevahinkoja syntyy ajokilometreihin nähden vähän. Pääsääntöi-
sesti liikenneturvallisuustilanne onkin tulosten perusteella hyvä eikä perusteita esimerkiksi 
nopeusrajoitusten laskemiseen tai kuljettajien tarkempaan tarkkailuun ole kuin poikkeusta-
pauksissa. Nopeusrajoitusten laskun sijaan onkin kiinnitettävä huomiota oikeaan tilanneno-
peuteen (Pöysti & Rajalin 2008). Kuten Arien ym. (2011) tutkimuksessaan toteaa, on tärkeää 
saada jokainen kuljettaja miettimään omaa toimintaansa ja tarkastelemaan omaa ajotapaan-
sa. Lisäksi tässä tutkimuksessa on tullut esille tarve ja mahdollisuus kuljettajien taitojen ke-
hittämiseen esimerkiksi täsmäkoulutuksella, kuten henkilöpakettiautojen käyttölaitteiden ja 
kääntösäteiden opettamisessa niissä apua tarvitseville. (Arien ym. 2011; taulukko 1) 
 
Pirkkalan tukikohta on Satakunnan Lennoston toiminnan ydinalue ja siellä tapahtuneisiin lii-
kennevahinkoihin reagointi parantaa merkittävästi koko Lennoston liikenneturvallisuutta (ku-
va 11; kuva 12). Tukikohdan alueelta on havaittavissa yksi alue, jossa on tarkastelujakson ai-
kana tapahtunut suurin osa liikennevahingoista (kuva 13). Erityisesti tämän alueen liikenne-
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turvallisuuden parantamista tulee jatkaa pyrkimällä kehittämään jo aloitettuja parannuskei-
noja sekä lisäämällä tiedotusta aluetta käyttävällä henkilöstölle.  Lisäksi voidaan harkita ta-
pahtuneiden liikennevahinkojen osittaista julkistamista, jotta vaaranpaikat tulevat koko hen-
kilöstölle paremmin tiedoksi. (kuva 13; liite 9) 
 
Liikenteen turvallisuussuunnitelmassa kannustetaan kuljetusalan yrityksiä kehittämään omaa 
turvallisuusjohtamistaan muun muassa ottamalla käyttöön kuljetuspalvelujaan koskevia tur-
vallisuuskäytäntöjä ja –periaatteita, kuten kuljetusten aikataulujen ja liikennöinnin tarkka 
suunnittelu ajo- ja lepoaikoja kunnioittaen sekä nopeusrajoitusten noudattaminen ja alkolu-
kon käyttö. Kuljetusten tilaajat taas voivat profiloitua edellyttämällä tilaamaltaan kuljetus-
palvelulta liikenneturvallisuutta ja vastuullista toimintaa. (Liikenne- ja viestintäministeriö 
2012) 
 
Tämä liikenteen turvallisuussuunnitelmassa mainittu kannustava ote liikenteen turvallisuus-
johtamiseen sopii hyvin myös Satakunnan Lennoston toimintaympäristöön. Jo nyt Lennostossa 
käytetään ajopäiväkirjoja, joilla koordinoidaan ajo- ja lepoaikoja (Satakunnan Lennosto 
2015b). Lisäksi jokaiselle eri ajoneuvokalustotyypille tulee vaatia ajokortin ja ajoluvan lisäksi 
perehdytys ennen ajotehtävän alkua (Liite 9). Näistä lähitulevaisuuden kehitysaskeleista huo-
limatta tulisi turvallisuusperiaatteisiin panostamista entisestään kehittää kannustamalla ihmi-
siä turvalliseen liikkumiseen niin työtehtävissä kuin vapaa-aikanakin. 
 
Niin liikenteen turvallisuussuunnitelmassa kuin yleisestikin tarkasteltaessa liikenteen riskien-
hallintaa tulee kehitystyötä jatkaa keskittyen jokapäiväiseen toimintaympäristöön, jossa tun-
nistetut riskit osataan huomioida. Riskienhallinnan tulee olla jatkuvaa ja kehittyvää. Tähän 
turvallisuussuunnitteluun voidaan korostetusti ottaa mukaan myös työ- ja palvelusturvallisuus-
toiminta, jonka avulla turvallisuushakuinen kulttuuri ja asennekasvatus saadaan etenemään 
oikeaan suuntaan. Yhtenä työkaluna voidaan hyödyntää työ- ja palvelusturvallisuuden vaara-
kortteja ja niihin perustuvia ilmoituksia, joiden kautta liikenneturvallisuutta parantavia muu-
toksia saadaan aikaiseksi. (Liite 5; taulukko 1) 
 
Liikenneturvallisuuden näkökulmasta työ- ja palvelusturvallisuustoiminta mahdollistaa saman-
laisen ilmoituskulttuurin kuin Ilmavoimien lentoturvallisuuspuolella on ollut käytössä jo pit-
kään: pyritään etsimään syitä eikä syyllisiä ja tällä kurin madaltamaan ilmoituskynnystä (liite 
9). Olisikin hyvä, että jokainen ajattelisi turvallisuustoimintaa ns. juustohöylä -periaatteen 
mukaisesti, jossa jokaisessa juuston palassa on reikiä eri puolilla, mutta juuri väärällä tavalla 
palaset päällekkäin laitettaessa reiät ovat kohdakkain – pienikin reikä olisi tukittuna voinut 
tällöin estää isomman tapaturman tai onnettomuuden. Asennoituminen tämän periaatteen 
mukaisesti motivoi kuljettajia ja muuta henkilökuntaa ilmoittamaan pienetkin turvallisuus-
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poikkeamat, jotta vältyttäisiin mahdollisilta isommilta vahingoilta. (Pääesikunta 2013a; Sata-
kunnan Lennosto 2014b) 
 
Satakunnan Lennostossa liikenneturvallisuutta parannetaan ilmoituskulttuurin ja työ- ja palve-
lusturvallisuustoiminnan kehittämisen lisäksi useilla erilaisilla pienillä hankkeilla. Näistä konk-
reettisimmin näkyvät liikennemerkkeihin ja ajokaistoihin liittyvät uudistukset sekä jalankul-
kukaistojen lisääntyminen (Liite 9). Pienistä oikeaan suuntaan menevistä hankkeista huolimat-
ta liikenneturvallisuustyötä tulee kuitenkin kehittää entisestään ja keskittyä jo aiemmin esille 
tulleeseen liikennekulttuurin parantamiseen sekä asennekasvatukseen. (Satakunnan Lennosto 
2015a; Heinonen 2011) 
 
Tämä tutkimus on toteutettu laadullisena tutkimuksena kolmen vuoden tarkastelujaksolta ja 
tässä työssä on hyödynnetty erityisesti Lennostossa raportoituja liikenneturvallisuuspoik-
keamaraportteja sekä asiantuntijoiden haastatteluja. Tutkimuksessa on hyödynnetty doku-
menttianalyysia keskittyen kohderyhmänä olleen Satakunnan Lennoston henkilökunnan itse 
tuottamaan aineistoon autenttisten alkuperäislähteiden, eli liikenneturvallisuuspoikkeamara-
porttien, osalta. Tarkastelussa ollut kolmevuotinen tarkastelujakso on antanut realistisen ku-
van Lennoston tämänhetkisestä liikenneturvallisuustilanteesta ja paljastanut, millaisia liiken-
nevahinkoja ja millaisista syistä Lennoston toiminta-alueella on tapahtunut. Samalla tutki-
muksen tuloksina on selvinnyt liikenneturvallisuuden kannalta heikoimmat alueet, joiden ke-
hittämistä kohti turvallisempaa huomista tulee jatkaa. (Satakunnan Lennosto 2012; Satakun-
nan Lennosto 2013; Satakunnan Lennosto 2014a; kuva 6; kuva 12; liite 9) 
 
Tutkimuksen validiteetti on pyritty osoittamaan sisältövaliditeetin kautta kuvaamalla käytet-
tävissä ollutta aineistoa ja aineiston tutkimiseen liittyviä tulkintoja hyödyntämällä kokonai-
suutta selkeyttäviä kuvia sekä kaavioita (Hiltunen 2009). Käytettävissä ollutta liikenneturvalli-
suuspoikkeamaraporttien kolmen vuoden aikaista näytettä voidaan pitää kattavana ja todeta, 
että aineistosta saadut tulokset antavat tietoa Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuuden 
nykytilanteesta sekä sen mahdollisista kehittymissuunnista tulevaisuudessa. (kuva 6; kuva 7) 
 
Tutkimuksen reliabiliteettia eli luotettavuutta voidaan pitää stabiilina. Tutkittavana ollut ai-
neisto on kerätty usean vuoden ajalta huomioiden kaikki ajanjakson aikana tapahtuneet lii-
kennevahingot ja käytetty aineisto antaa yhtenäisen tuloksen. Käytetyt indikaattorit, kuten 
liikennevahinkojen määrä ja tyyppi, ovat olleet yhdenmukaisia koko tarkastelujakson ajan. 
Samoin liikennevahinkojen havainnointitarkkuus on ollut yhtäläinen eri vuosina ja saatuja 
vuosittaisia tuloksia pystytään vertailemaan keskenään. (Hiltunen 2009; Satakunnan Lennosto 
2012; Satakunnan Lennosto 2013; Satakunnan Lennosto 2014a) 
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Tutkimus on tehty vain yhden henkilön, eli tutkijan itsensä, havaintojen pohjalta. Tästä joh-
tuen tutkimuksen subjektiivisuuteen on pyritty vaikuttamaan muun muassa asiantuntijoiden 
haastatteluja hyödyntämällä (Grönfors 2011; liite 10). Tutkitun ilmiön, eli liikennevahinkojen, 
jatkuvuus samankaltaisena myös tulevina vuosina on todennäköistä. Tutkimuksessa käytetty 
aineisto antaa kattavan kuvan Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuuden kehitettävistä 
kohteista sekä todistaa osaltaan sen, etteivät liikennevahingot ole pelkästään sattumanvarai-
sia vaan niiden taustalla on yhdistäviä tekijöitä. (Satakunnan Lennosto 2012; Satakunnan Len-
nosto 2013; Satakunnan Lennosto 2014a) 
 
Mahdollisen aiheeseen liittyvän jatkotutkimuksen tulisi tämän työn tulosten perusteella käsi-
tellä joko laajemmin eri henkilöstöryhmiä ja heille tapahtuneita liikennevahinkoja tai sitten 
jatkotutkimuksessa tulisi verrata eri Lennostojen liikenneturvallisuuden tilaa ja tarkastella, 
millaisia hyviä ja toisaalta kehitettäviä kohteita jokaisesta Lennostosta löytyy. Tällöin saatai-
siin selvitettyä entistä tarkemmin koko Ilmavoimien liikenneturvallisuustilannetta. Näitä tu-
loksia voitaisiin tulevaisuudessa hyödyntää Ilmavoimien liikenneturvallisuuden kehityssuuntia 
tarkasteltaessa sekä toisaalta muidenkin puolustushaarojen liikenneturvallisuutta kehitettäes-
sä. 
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Liite 1: Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuusohjeistus. 
 
Ajoneuvon rikkoontuessa yleisellä tiellä on se siirrettävä mahdollisuuksien mukaan pois ajora-
dalta lisävahinkojen estämiseksi. Mikäli ajoneuvo jää ajoradalle, on siitä varoitettava muuta 
liikennettä. 
 
Liikenneonnettomuudesta on aina ilmoitettava poliisiviranomaiselle, kun 
- se on tapahtunut yleisellä tiellä tai  
- siinä on syntynyt henkilövahinkoja tai 
- se on sattunut hirven/peuran/vast. kanssa. 
 
Liikenneonnettomuudesta, joka on sattunut yleisellä tiellä ja jossa on sattunut henkilöva-
hinkoja tai mittavia materiaalivahinkoja tai jossa SA -ajoneuvo on ollut suorittamassa vaaral-
listen aineiden kuljetusta, tulee ilmoittaa ajopäivystykseen sekä lisäksi varalla olevalle päi-
vystäjälle. 
 
Liikenneonnettomuusilmoitus sisältää ainakin seuraavat tiedot: 
- Minkälainen, missä ja kenelle on sattunut liikenneonnettomuus 
- Onko sattunut henkilövahinkoja 
- Aiheuttaako mahdollinen kuljetettava materiaali lisätoimenpiteitä (VAK-aineet, anastus-
herkkä, turvaluokiteltu) 
- Suoritetut pelastustoimet sekä yhteydenotot ja tukeutuminen viranomaisiin 
  
Liikennevahingoista, jotka ovat sattuneet yleiseltä liikenteeltä suljetulla sotilasalueella ja 
jossa materiaalivahingot ovat vähäiset tai jossa ei ole syntynyt henkilövahinkoja tai jossa vaa-
rallisten aineiden kuljetus ei aiheuta mainittavaa lisävaaraa, tulee ilmoittaa virka-ajan puit-
teissa kuljetusjaoksen johtajalle/sijaiselle. 
 
Ajoneuvon mukana ajossa pidettävät varusteet: 
- varoituskolmio ja heijastinliivi 
- ensiapulaukku ja tulensammutin 
- taskulamppu ja huurrelasta 
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Liite 2: Henkilökunnan liikennevahingot 2012. 
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Liite 3: Henkilökunnan liikennevahingot 2013. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 66 
  
Liite 4: Henkilökunnan liikennevahingot 2014. 
 
 
 
Vähäisestä liikennevahinkomäärästä johtuen ja kuljettajien henkilötietojen suojaamiseksi 
taulukkoon ei ole merkitty tarkempia ajoneuvotietoja. 
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Liite 5: Työ- ja palvelusturvallisuuden vaarakortti. 
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Liite 6: Liikenneonnettomuus-kaavake. 
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Liite 7: Tutkimuslupa. 
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Liite 8: Teemahaastattelun runko. 
 
Taustakysymykset 
 Oma tausta  
 Virkaura 
 Työtehtävät 
 
Teemat 
 Satakunnan lennoston liikenneturvallisuus nykytilanteessa sekä liikenneturvallisuuden 
parantamiskeinot 
 Henkilökunnan liikennekoulutus ja sen kehittäminen 
 Lennoston ajoneuvokalusto 
 Lennoston liikenneympäristö 
 Ilmavoimien liikennekulttuuri 
 Työ- ja palvelusturvallisuustoiminta (TPT) Satakunnan Lennostossa 
 TPT-toiminnan vaikutukset Satakunnan Lennoston liikenneturvallisuuteen 
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Liite 9: Tiivistetyt haastattelutulokset teemoittain. 
 
Satakunnan lennoston liikennetur-
vallisuus nykytilanteessa sekä liiken-
neturvallisuuden parantamiskeinot 
Vakavien liikenneonnettomuuksien määrä on pieni 
ajettuihin kilometreihin nähden (n. 1,5 milj kilometriä 
/vuosi). 
 Varusmiesyksikön (SUOJK) kohdalla pienien peltivau-
rioiksi luokiteltavien liikennevahinkojen määrä on vä-
hentynyt, mutta taas vakavimpien tieltä suistumisten 
(suurissa nopeuksissa) määrä on kasvanut. 
 Liikenneturvallisuuden parantaminen tapahtuu ennen 
kaikkea kouluttamalla palkattua henkilöstöä alkaen 
lennoston johdosta, yksiköiden päälliköistä aina rivi-
työntekijään. Koulutusta on lisätty tarkastelujakson 
aikana ja tulokset ovat menossa positiivisempaan 
suuntaan. 
 Peruutusvahinkojen vähentämiseksi suunnitellut yli-
määräiset laajakulmapeilit/vastaavat eivät yksin ratkai-
se ongelmia, vaan tärkeintä on rauhallisuus ja huolelli-
suus sekä taustan tarkistus peruutuksen aikana. 
 Tapahtuneet kolarit ovat olleet lähinnä pieniä peltiva-
hinkoja, jotka paisuvat, kun autoilla ajetaan nopeasti 
pois tilanteesta, eikä pysäytetä heti ensimmäisen kola-
uksen kohdalla. 
 Koulutusta ajoneuvojen käsittelyyn, varsinkin paketti-
autojen osalta, olisi hyvä lisätä. Lisäksi ajokuntoon ja 
ajotapaan pitää kiinnittää erityistä huomiota. 
 Liikenneturvallisuustyö on hyvällä tasolla, edelleen tu-
lee kuitenkin selvittää niin syitä kuin seurauksiakin jo-
kaisen tapahtuvan liikennevahingon osalta. 
 Ihmisten asenteissa on suuri korjaamisen paikka. Kii-
reellä työssä ja osin vapaa-ajalla on oma negatiivinen 
vaikuttavuutensa liikenneturvallisuuteen.  
  
Henkilökunnan liikennekoulutus ja 
sen kehittäminen 
B-luokan ajoneuvokoulutus on työturvallisuuslakiin 
perustuvaa perehdytyskoulutusta. 
 Puolustusvoimien ajokortti/ajolupa- ja erityislupakou-
lutus on kurssimuotoista teoria- ja ajo-opetukseen pe-
rustuvaa koulutusta. 
 Liikenneturvallisuuskoulutus on tällä hetkellä lähinnä 
tiedottavaa. 
 Liikenneturvallisuusvastaava tiedottaa Lennoston hen-
kilöstöä ajankohtaisista liikenneasioista sisäisen sähkö-
postin välityksellä sekä käymällä yksiköiden kuukausi-
palaverien yhteydessä tekemässä toimiala-
/liikenneturvallisuustietoiskuja. 
 Liikenneturvallisuusvastaava tuottaa tiedoitteita Len-
noston johtoryhmän palavereihin ajankohtaisista haas-
teista, joita yksikön päälliköiden tulee käydä läpi yksi-
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köissään. 
 Koulutusta henkilökunnalle pakettiautoista/ henkilöpa-
kettiautoista ei juurikaan ole, eikä sitä kaikille ole jär-
kevää pitääkään. Heikot yksilöt voisivat itse pyytää 
opastusta, mutta ehkä uskallus tähän ei riitä. 
 Henkilökunnan osalta koulutustaso vaihtelee, osa b-
ajokortin omaavista ei hallitse isompaa autoa. 
 B-ajolupakoulutusta on pidetty paljon varusmiehille, 
mutta samat lainalaisuudet näyttävät toteutuvan myös 
henkilökunnalla: ei ymmärretä auton mittoja eikä kat-
sota tarpeeksi peileihin. 
  
Lennoston ajoneuvokalusto Ajoneuvokaluston kunto ja vuosimallit ovat todella hy-
viä. (Puolustusvoimien mittapuussa keihään kärkeä) 
 Uuden suojauskonseptin mukainen ajoneuvokalusto, 
jolla joukon tulee liikkua, ei kohtaa kohderyhmän ajo-
taitojen kanssa. 
 B-ajoluvallisilla on ongelmia isojen pakettiautojen 
kanssa, ei ehkä ymmärretä tarpeeksi auton kokoa niin 
sivu- kuin pystysuunnassakaan.  
 Käytettävät Puolustusvoimien ajoneuvot ovat hyvässä 
kunnossa ja hyvin huollettuja verrattuna esimerkiksi 
2000-luvun alkuun. Autoista johtuvia onnettomuuksia 
tuskin tapahtuu ainuttakaan. 
  
Lennoston liikenneympäristö Haastava liikenneympäristö: paljon jalankulkijoita ja 
ajoneuvoja, liian suuret tilannenopeudet ja rakennus-
ten aiheuttamia katvealueita, jolloin tullaan nurkan 
takaa pääväylälle.  
 Lentoliikennealueet ajoneuvojen liikennöintialueiden 
välittömässä läheisyydessä, eikä kaikilla ole tietämystä, 
miten ja missä saa ajaa. 
 Peruutuskolareita tulee pakettiautoilla paljon, peruu-
tuksen varmistajan käyttö olisi oltava iskostettuna jo-
kaisen mieleen. 
 Ajaminen sotaharjoituksissa on haastavaa ja vaatii kes-
kittymistä sekä lepoaikojen oikeaa suhdetta. Lepoajois-
ta huolehtimista ja ajopäiväkirjojen täytön määräämis-
tä pakolliseksi tulee harkita. 
 Pirkkalan tukikohtaan johtavilla teillä ja tukikohdassa 
itsessään on turvallisuuspuutteita johtuen muun muas-
sa jalkakäytävien puuttumisesta. 
 Liikenneympäristöä tulee kehittää ainakin vaarallisim-
milla alueilla muun muassa lisäämällä tiestön selkeyttä, 
vähentämällä ylimääräistä liikennettä sekä panosta-
malla olosuhteiden parantamiseen esimerkiksi liukkau-
den torjunnan osalta. Tästä on saatu hyviä alustavia 
tuloksia Pirkkalan tukikohdan alueelta. 
  
Ilmavoimien liikennekulttuuri Henkilökunnan suorittamat ajot tapahtuvat yleensä 
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ilman ongelmia, mutta kerrotaanko edes kaikista pie-
nistä vahingoista vai yritetäänkö ne lakaista maton alle. 
Ehkä enemmän pitäisi saada ilmoituskulttuuria va-
paammaksi ilman pelkoa rangaistuksesta. 
 Selkeä tarve varmistaa levon määrä ja se, että on saatu 
oikeasti nukkua ilman ylimääräisiä katkoja. 
 Harjoituksissa painotetaan ajonopeuksia tarpeeksi. 
Ajonopeus saisi olla usein kovempi, jolloin pysytään 
muun liikenteen rytmissä. 
 Tilannenopeuden merkitys on ratkaiseva. Huonolla ke-
lillä ajetaan hiljempaa ja hyvällä voidaan ajaa selkeästi 
nopeammin. 
  
Työ- ja palvelusturvallisuustoiminta 
(TPT) Satakunnan Lennostossa 
Kaikki Lennoston yksiköt, sidosryhmät ja kumppanit on 
koulutettu tai perehdytetty TPT- toiminnan perusteisiin 
siten, että viimeisin yksikkö koulutettiin 19.2.2015. 
Koulutuksen perusteella on käynnistetty mm. vaaraha-
vaintojen ja -tapahtumien sekä henkilövahinkotilantei-
den ilmoitusmenettely sekä riskienhallinnan tehosta-
minen. 
 Puolustusvoimauudistuksella on ollut merkittävä vaiku-
tus TPT-toiminnan käynnistämiselle siten, että uuden ja 
laajan kokonaisuuden käyttöönotto ja vakiinnuttami-
nen on vaikeutunut. Vaikuttavina tekijöinä ovat olleet 
henkilöstösiirrot sekä henkilöstön ja johdon keskitty-
minen muuttuviin tekijöihin sekä ydintoimintoihin. 
 Henkilöstö ja varusmiehet ovat ottaneet TPT- toimin-
nan pääsääntöisesti hyvin ja uskottavasti vastaan. Ky-
seessä on kuitenkin kulttuurin muutos, joka ei tapahdu 
hetkessä. Joka tapauksessa tavoitteisiin ja lähtökohtiin 
nähden tilanne on positiivinen. 
 TPT-toiminnan ideointiin, käynnistykseen ja toimeen-
panoon on satsattu valtavasti henkilöstöresursseja ja 
aikaa. Iso rooli toiminnan eteenpäin viemisessä on hal-
lintoyksiköiden TPT- päälliköillä johdon tukea vähek-
symättä - kriittinen resurssi TPT- toiminnan eteenpäin 
menemiselle on johdon tuki. Jokaisella tasolla tulee 
myös ottaa aikaa ydin- ja päätehtävien (mission first) 
toteuttamisesta toimintaa tukevaan (safety always) 
toimintaan. 
 Riskienhallintaa tulee kehittää ja tehdä siitä entistä 
vaikuttavampaa siten, että tunnistetut riskit osataan 
huomioida jokapäiväisessä tekemisessä (työssä ja pal-
veluksessa). Riskienhallinnan tulee myös olla jatkuvaa 
ja kehittyvää. Tähän asennekasvatukseen TPT tulee 
voimakkaasti vaikuttamaan.  
  
TPT-toiminnan vaikutukset Satakun-
nan Lennoston liikenneturvallisuu-
teen 
Hyvä yhteistyö liikenneturvallisuustoimijoiden ja siitä 
vastaavan tahon kesken on kehittynyt. 
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 Vaaratilanneilmoituksia on tullut niin varusmiehiltä 
kuin henkilökunnalta ja ne ovat koskeneet liikennejär-
jestelyjä, jalankulkijoiden turvallisuutta, ajoneuvoka-
luston turvallisuutta, ajonopeuksia tukikohdan alueella 
sekä yleistä liikennekäyttäytymisen turvallisuutta tuki-
kohdan lähialueilla olevalla tiestöllä. 
 TPT- toiminnan tavoitteena on nolla tapaturma ja 
avoin sekä aloitteellinen ilmoituskulttuuri, jossa kaikki 
vahingot ja onnettomuudet ilmoitetaan sekä parhaat 
käytännöt jaetaan. Tämä on alkanut jo toteutua. TPT- 
toiminnalla vaikutetaan suurelta osin asenteeseen, jo-
ka on iso ja merkittävä liikenneturvallisuutta heikentä-
vä tekijä. 
 Liikennekulttuurin kehittyminen suotuisampaan suun-
taan on käynnissä. Tämä tulee kuitenkin viemään aikaa 
ja vaatii johdon tukea ja esimerkkiä. 
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Liite 10: Haastatellut henkilöt. 
 
Aikkila, Juha Majuri Juha Aikkila toimii Lapin Lennoston 
operatiivisella osastolla osastoesiupseerina ja 
on ollut mukana useissa Satakunnan Lennos-
ton järjestämissä kertausharjoituksissa toi-
mien erilaisissa johto- ja kouluttajatehtävis-
sä. Aikkilalla on näkemystä liikenneturvalli-
suuden nykytilasta niin Satakunnan Lennos-
ton kuin Lapin Lennostonkin osalta juuri ker-
tausharjoitustoiminnasta johtuen. Haastatte-
lu 23.11.2015. 
Bruce, Jyrki Yliluutnantti Jyrki Bruce toimii Satakunnan 
Lennoston kuljetusjaoksen johtajana ja vas-
taa lennostollisen maaliikenteen toiminnasta 
sekä ohjaa oman jaoksensa toimintaa. Bruce 
toimii myös Lennoston liikenneturvallisuus-
upseerina kehittäen paikallista liikennetur-
vallisuutta. Haastattelu 8.4.2015. 
Haake, Hannu Yliluutnantti Hannu Haake toimii Satakunnan 
Lennoston autohuoltolan johtajana ja vastaa 
Lennoston ajoneuvojen kunnossapidon joh-
tamisesta sekä vikailmoitusten käsittelystä ja 
evakuointitilauksista. Haastattelu 
19.10.2015. 
Kivinummi, Petteri Ylikersantti Petteri Kivinummi toimii Sata-
kunnan Lennoston kuljetusryhmän johtajana 
ja vastaa sotilaskuljettajien sekä ajopäivys-
tyksen toiminnasta. Haastattelu 19.10.2015. 
Salonen, Tommi Kapteeni Tommi Salonen toimii Satakunnan 
Lennoston työ- ja palvelusturvallisuuspäällik-
könä ja vastaa osaltaan lennostollisen turval-
lisuuskulttuurin ja liikenneturvallisuuden ke-
hittämisestä yhdessä Lennoston johdon ja 
kuljetusjaoksen kanssa. Haastattelu 
10.4.2015. 
 
 
 
 
 
 
